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Editorial 


Cuarto aniversario del 
Destacamento Orión: 
cuando el éxito es rutina 


actividad se convierte en rutinaria el 

tiempo pasa más deprisa, sin que se 
queden claramente grabados en la memoria los 
hechos y aconteceres diarios. 

Efectivamente, todos hemos tenido alguna vez 
esa sensación de que las fechas pasan en el ca- 
lendario de forma acelerada, sin tener momentos 
para meditar sobre lo que estamos haciendo. 
Conviene por ello tener momentos de reflexión 
que nos permitan darnos cuenta de acontec1- 
mientos relevantes que ocurren a nuestro alrede- 
dor y que, de no reconocer, estaríamos come- 
tiendo una injusticia con sus protagonistas. 

Ya hace cuatro años y parece que fue ayer, 
que el Destacamento “Orion” se integraba en 
las fuerzas que la Unión Europea desplegó con- 
tra la piratería en las aguas de Somalia. Desde 
esa fecha más de 700 hombres y mujeres del 
Ejército del Aire han participado en esta opera- 
ción, denominada ATALANTA por la UE. 

Desde entonces, los aviones y el personal de 
las Alas 11, 48 y 49 han realizado 1.442 horas de 
vuelo; han identificado a más de 120.000 buques 
mercantes en tránsito; han investigado más de 
3.000 embarcaciones sospechosas y han realiza- 
do más de 60.000 fotografías e imágenes FLIR, 
tanto de buques como de la costa de Somalia. 

Todos estos datos son merecedores de un re- 
conocimiento especial para todos los que han 
participado en el Destacamento, demostrando 
su excelente preparación profesional y su espírl- 
tu de sacrifico. 


ERO a este reconocimiento debemos 
p añadir la significación especial que el 

éxito de esta operación tiene para el 
Ejército del Aire. El Destacamento Orión ha 
sido la única unidad bajo el mando de la ope- 
ración ATALANTA que ha estado permanen- 
temente desplegada, lo que la convierte en pie- 
za Clave para el desarrollo de la operación, no 
solo por el cumplimiento de sus misiones de 





' S una creencia popular que cuando una 


vigilancia marítima y reconocimiento, sino co- 
mo encargada de la coordinación de los me- 
dios aéreos desplegados por los diferentes paí- 
ses participantes en la Operación. En este sen- 
tido hay que hacer mención especial a que la 
rotación en el Destacamento del Grupo 22, y 
de los escuadrones 801 y 803 no ha mermado 
en absoluto su eficacia, sino que lo ha enrique- 
cido, demostrando así el gran nivel de prepara- 
ción y adiestramiento del personal de las uni- 
dades implicadas. 


TRO elemento con especial relevancia 
() para el Ejército del Aire es el gran peso 

que a nivel internacional ha adquirido 
el Destacamento Orión. A pesar de ser una uni- 
dad reducida, el resultado de sus misiones es de 
especial interés para el Mando de la Operación. 
El Destacamento, con su buen hacer, es una 
prueba constante de que el Poder Aeroespacial 
es un instrumento capaz de influir en el entorno 
sin necesidad de situar en el terreno un elevado 
número de fuerzas. Esta ventajosa relación cos- 
te/eficacia hacen del poder aeroespacial un ex- 
traordinario instrumento político-militar que 
puede aplicarse en todo lugar y en cualquier 
momento. Es de significar que el Destacamento 
Orión demostró una vez más la capacidad de re- 
acción rápida y la vocación expedicionaria del 
Ejército del Aire, ya que fue desplegado a zona 
de operaciones a los dos días de recibir la or- 
den, operando casi de forma inmediata tras su 
llegada a Yibuti, uniendo así a su rentabilidad la 
rapidez de respuesta. 

Pero volvamos al comienzo. Acabamos de 
celebrar el cuarto aniversario de la integración 
del Destacamento Orión en la operación ATA- 
LANTA. Cuatro años de esfuerzos del personal 
desplegado, de sacrificios de sus familias y de 
misiones cumplidas. En definitiva, cuatro años 
de esfuerzo de los que se está destilando, poco a 
poco, una rutina de éxito. Enhorabuena y gra- 
cias por vuestro trabajo. 
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PARUTACION MILITAR 


Versión armada 
del C-27 “Spartan” 


lenia Aermacchi y ATK 

completarán en breve la 
primera fase de pruebas de la 
versión armada del avión de 
transporte C-27J. El avión se 
dio a conocer en el salón ae- 
ronáutico de Farnborough en 
julio de 2012, y está siendo 
desarrollado en colaboración 
con el proveedor del arma 
ATK. La configuración armada 
está basada en una platafor- 
ma sobre la que se monta el 
cañón automático ATK GAU- 
23 Bushmaster de 30 mm, el 
mismo que montan los Hércu- 
les de misiones especiales 
MC-130W “Spear”. El avión 
también cuenta con sensores 
electroópticos/infrarrojos, un 
nuevo radar de apertura sinté- 
tica, y un sistema de control 
de fuego integrado con conso- 
las para los operadores, radios 
seguras y enlace de datos. 





Y 





Victoria de 
Eurofighter en 
Omán 





De: de cuatro años de 
negociaciones, finalmente 
el Sultanato de Omán oficiali- 
ZÓ la firma de un contrato con 
BAe Systems para adquirir 12 
aviones Eurofighter “Typhoon” 
por una cantidad estimada de 
3.000 ME, que incluyen tam- 
bién ocho aviones de entrena- 
miento avanzado “Hawk” 
MK128. Los aviones tendrán 
la configuración “*Tranche 3” 





140 











con capacidad aire-aire y aire- 
suelo y serán ensamblados 
en Warton, Gran Bretaña. De 
esta forma Omán opta por di- 
versificar sus compras entre 
EEUU y Europa, teniendo en 
cuenta que en diciembre del 
2011 decidió la compra de 12 
aviones F-16 C/D, Bloque 50, 
que deberán ser entregados 
este año y se sumarán a los 
12 F-16 adquiridos en 2002. 
La presencia británica en 
Omán en el campo de la avia- 
ción militar se remonta a los 
años 1950 con el Hawker 
“Hunter”, y aunque este país 
nunca fue territorio británico, 
la influencia de Londres en la 
región es muy importante. Lo 
demuestra el hecho de que la 
compra no haya seguido un 
proceso competitivo sino un 
acuerdo gobierno a gobierno, 
al igual que ocurrió en Riad 
con la compra de sus 72 Eu- 
rofighters. La proximidad de 
estos dos países que hacen 
frontera, hace suponer una 
fuerte cooperación entre am- 
bos en el ámbito de la opera- 
ción y sostenimiento del avión. 








Francia pone a 
prueba su “Armée 
de l'Air” en Mali 





y 





a inestabilidad en Mali ha 
llevado a Francia a lanzar 
una operación militar en el 
norte de este país contra al- 
Caeda y otros grupos terroris- 
tas islamistas que amenaza- 
ban con hacerse con el poder 
en esta región. La operación 
“Serval” a la que contribuyen 
varias naciones, entre ellas 
España, se inició con el ata- 
que de helicópteros franceses 
tipo “Gazelle” a los vehículos 
armados utilizados por los mi- 
litantes. Simultáneamente dos 
aviones Mirage F1RC de re- 








cisternas adicionales, que lle- 
varon a cabo su primera mi- 
sión de ataque a larga distan- 
cia despegando desde Saint- 
Dizier, su base en Francia. 
Los Mirage F1' fueron redes- 
plegados a Bamako, cerca de 
la capital de Mali, seguidos 
por helicópteros de transporte 
Eurocopter SA330 “Puma”. 
Una combinación de cinco 
aviones Lockheed Martin C- 
130H “Hércules” y C-160 
“Transall”, junto con aviones 
de vigilancia ATL-2 “Atlantic”, 
han sido desplazados para 
llevar a cabo el transporte de 
material y personal. EEUU, 
Canadá, Gran Bretaña, Espa- 
ña, Bélgica, Alemania y Dina- 
marca han puesto a disposi- 





conocimiento armado y seis 
Mirage 2000D que Francia 
mantiene destacados en Ya- 
mena, la capital del Chad, lle- 
varon a cabo ataques selecti- 
vos apoyados por tres avio- 
nes cisternas Boeing C-135. 
Posteriormente se desplaza- 
ron a esta base cuatro avio- 
nes Dassault “Rafale B” y dos 








ción del mando francés diver- 
sos medios de transporte 
aéreo, C-17, C-130 y C-160, y 
Bélgica helicópteros Agusta- 
Westland AW109 para eva- 
cuaciones médicas. 


y Irán presenta su 
caza furtivo 





po ha presentado en públi- 
co su caza furtivo de última 
generación denominado “Qa- 
her 313” fabricado íntegra- 
mente en este país. El perfil 
muestra una baja superficie 
radar, optimizado para volar a 
baja altitud y operar en pistas 
cortas. Incorpora materiales 
avanzados, aviónica de última 
generación y estará equipado 
con armamento propio. El 
avión ha sido desarrollado ín- 
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tegramente por la industria 
aeronáutica nacional “Iran 's 
Aviation Industries Organisa- 
tion” en un claro reto industrial 
por ser el primer avión de es- 
tas características fabricado 
en Irán. El caza tiene un as- 


pecto que recuerda el diseño 
del F-117 “Nighthawk” y un 
tamaño reducido que junto al 
hecho de ir equipado con un 
solo motor, hace pensar que 
pueda estar equipado con un 
motor de fabricación propia, 
procedente de la ingeniería 
inversa del J-85 que equipa- 
ba los F-5 iraníes y cuya tec- 
nología es bien conocida por 
sus especialistas. 


El F-22 necesita 
dotarse de un 
casco con 
capacidad de 
designacion de 
blancos 





a USAF no tiene previsto 

montar los nuevos misiles 
AIM-9X “Sidewinder” en sus F- 
22 “Raptor” hasta el 2017, y 
para entonces debería contar 
con un casco integrado en ca- 
bina con capacidad de apunta- 
miento y designación de blan- 
cos, si quiere sacar el máximo 
provecho de las capacidades 
de este misil, en particular su 
amplio dominio de adquisición 
y seguimiento de blancos, por 
encima de los 90” del sector 
frontal del avión. Los misiles 
de esta nueva generación, co- 
mo el estadounidense AlM-9X, 
los europeos IRIS-T y ASRA- 
AM, el ruso R-73 “Adder” o el 








israelí “Python 4”, compiten 
por tener un ángulo de adqui- 
sición próximo a los 90* y una 
capacidad de viraje y segui- 
miento muy superior a sus an- 
tecesores. Su aerodinámica y 
el empuje vectorial les permi- 
ten trazar curvas de persecu- 
ción muy cerradas y alcanzar 
cualquier blanco que esté den- 
tro del alcance visual del pilo- 
to, incluido el sector trasero. 
Para ello es necesario que el 
piloto pueda hacer la designa- 
ción del blanco girando su ca- 
beza y no el morro del avión. 
El F-22 “Raptor” no tiene rival 








en el combate fuera del alcan- 
ce visual, con la combinación 
de su baja sección radar, sen- 
sores y armamento, pero en el 
combate visual, la maniobrabi- 
lidad y la baja señal radar no 
son la clave, si el rival posee 
un misil de nueva generación y 
el piloto lleva un casco capaz 
de sacar todo su rendimiento. 


India selecciona 
el A-330 de Airbus 
como avión de 
reabastecimeinto 
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ndia ha anunciado recien- 

temente su intención de 
iniciar negociaciones con 
Airbus como ganador del 
concurso para dotar a la 
Fuerza Aérea india de un 
avión de reabastecimiento 
con capacidad multimisión. 
Es la segunda vez que el 
A330 MRTT (Multi-Role Tan- 
ker Transport) es seleccio- 
nado por el Gobierno indio 
ante el llyushin IL-78 MK, 
siete de los cuales equipan 
actualmente el inventario de 
su Fuerza Aérea. En el año 
2010 y como resultado de 
una competición lanzada en 
el 2006 con los mismos acto- 
res, Airbus fue seleccionado 
como ganador, pero el Minis- 
terio de Finanzas indio anuló 
la licitación por considerar 
excesivamente onerosa la 
oferta de Airbus. En una se- 
gunda ronda competitiva, el 
A330 MRTT se ha vuelto a 
imponer a su contrincante. 
Se abre ahora un largo pro- 
ceso de negociación al que 
India suele tener acostum- 
brados a sus suministradores 
hasta la firma del contrato. 
Con seis aviones, India será 
el quinto cliente de este cis- 
terna multimisión, que se im- 
puso inicialmente al Boeing 
KC-767 estadounidense en 
el programa KC-X y que aho- 
ra equipa las FFAA de Reino 
Unido, Arabia Saudí, Austra- 
lia y Emiratos. Francia ha 
anunciado también su inten- 
ción de adquirir este modelo 
a corto plazo. 




















y Los pilotos del 
Ala 11 alcanzan 
las 1.000 horas de 
vuelo en Eurofighter 


| comandante Miguel Án- 

gel Roqué de Santiago es 
el primer piloto del Ejército del 
Aire en alcanzar las mil horas 
de vuelo en el avión de com- 
bate C-16, “Typhoon”. El co- 
mandante lleva seis años des- 
tinado en el Ala 11 y más de 
cuatro como instructor de vue- 
lo del sistema de armas Euro- 
fighter. En un pequeño acto 
conmemorativo, la presidenta 
ejecutiva de Cassidian España 
felicitó a su equipo destacado 
en la Base de Morón y al Ejér- 
cito del Aire por este hito, que 
demuestra cómo esta nueva 
unidad se consolida como el 
bastión más moderno y capaz 
del Mando de Combate del 
Ejército del Aire. El Ala 14 si- 
gue mientras tanto su plan de 
transición de material C-14 a 
C-16, finalizada la instrucción 
del primer grupo de pilotos y 
mecánicos y en el proceso de 
dotar al 142 Escuadrón de la 
capacidad operativida inicial 
actualmente con 11 aviones. 
El objetivo del Ejército del Aire 
es completar el equipamiento 
de cuatro escuadrones de 
combate, cada uno con die- 
ciocho aviones y veintiún pilo- 
tos, repartidos entre Morón y 
Albacete y uno de conversión 
operativa, el 113 en Morón, 
con catorce aviones y otros 
tantos pilotos instructores, en 
un modelo muy parecido al 
que se aplica actualmente con 
el F-18 en la BA de Zaragoza 
con excelentes resultados. 
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«% Las previsiones realizadas 
por Embraer acerca del volumen 
de entregas de sus aviones co- 
merciales en 2013 son modera- 
damente pesimistas. La firma 
brasileña, que entregó en el año 
2012 un total de 106 aeronaves a 
compañías aéreas, estima que en 
2013 se reducirá esa cifra hasta 
las 90 o 95 unidades. 


« Airbus va a modificar la confi- 
guración del A321neo con la finali- 
dad de ofrecer una mayor flexibili- 
dad en las distribuciones interiores. 
Dos son las opciones que serán 
ofrecidas a los clientes. La primera 
consiste en añadir una pareja de 
salidas de emergencia tipo III sobre 
el ala una a cada lado-, con lo 
cual se puede aumentar el número 
de pasajeros hasta un máximo de 
236, es decir, 16 pasajeros más 
que la capacidad máxima actual del 
A321. La segunda opción consiste 
en combinar las dos salidas tipo Il! 
mencionadas con la desactivación 
—no eliminación- de la pareja de 
salidas 2, es decir, las situadas in- 
mediatamente por delante del ala; 
de esa manera es posible suprimir 
la discontinuidad que suponen en 
la uniformidad de la distribución de 
la cabina, para facilitar la organiza- 
ción de cabinas con dos o tres cla- 
ses. Se trata de una opción esta 
última especialmente orientada ha- 
cia los vuelos de largo alcance. 





% Los primeros datos avanza- 
dos por la IATA, International Air 
Transport Association, acerca de la 
evolución del tráfico aéreo en 2012, 
indican que el movimiento de pasa- 
jeros creció un 5,39 con relación a 
2011, mientras el transporte de car- 
ga decreció un 1,5%. Aunque no 
existen aún cifras oficiales al res- 
pecto, la lATA se ratifica en que las 
compañías aéreas habrán obtenido 
en 2012 un beneficio del orden de 
los 6,7 millardos de dólares, cifra 








La nueva configuración exterior del A32Ineo, con una pareja de salidas tipo 11 sobre el ala, aumen- 
tará la flexibilidad de su organización interior y mejorará sus costes. —Airbus— 


Airbus dio a 
conocer sus 
resultados del 
ejercicio 2012 





| 17 de enero y en el cur- 

so de una conferencia de 
prensa, Airbus dio a conocer 
los resultados obtenidos en 
el recién concluido año 2012. 
La empresa europea contfir- 
mó que sus expectativas de 
ventas en ese ejercicio se 
vieron superadas, puesto 
que el número total de ellas 
ascendió a 914, cuando el 
objetivo marcado en su mo- 
mento había sido de 650 
aviones. También cumplió el 
objetivo de aumentar las en- 
tregas con respecto al año 
precedente, pues puso 588 
aviones en manos de clien- 
tes. Sin embargo, y como se 
esperaba, después de varios 


años Boeing volvió a tomar 
la delantera, tanto en ventas 
como en entregas. La tabla 
que se adjunta muestra los 
resultados comparados de 
Boeing y Airbus en 2012. 

Los aviones de la familia 
Airbus SA (Single Aisle) su- 
pusieron como es habitual el 
mayor número de ventas, su- 
mando un total de 783 unida- 
des, de las cuales 478 co- 
rresponden a la familia 
A320neo. Como se recorda- 
rá, en el resumen de 2012 
publicado en la edición ante- 
rior de RAA, se puso de ma- 
nifiesto la importancia del 
737 MAX en las ventas de 
Boeing en ese ejercicio. En 
el caso de Airbus, y a pesar 
de que el efecto de la puesta 
en escena del A320neo se 
manifestó en toda su ampli- 
tud en el ejercicio 2011, de 
nuevo la familia A320neo ob- 





tuvo un excelente resultado 
en 2012. 

Sin embargo, tanto para 
Boeing como para Airbus, el 
comienzo de 2013 ha sido 
menos optimista de lo que 
sin duda se esperaba. Para 
Boeing la suspensión de 
vuelos de los 787 por causa 
de los problemas con sus ba- 
terías ha supuesto un revés 
muy serio. Cuando redacta- 
mos estas líneas la situación 
que existe al respecto está 
descrita por el National 
Transport Safety Board en 
un comunicado de prensa fe- 
chado el 7 de febrero, donde 
se da cuenta de la informa- 
ción suministrada por la pre- 
sidenta de ese organismo, 
Deborah A. P. Hersman, en 
una conferencia de prensa 
celebrada ese mismo día. 
Centrada esta comparecen- 
cia en los resultados encon- 

















- BOEING AIRBUS 
que ya aparecía en el resumen de ENS ENDE 
la aviación civil en 2012 publicado FAMILIA | VENTAS | CANCELACIONES | prjc | ENTREGAS | FAMILIA | VENTAS | CANCELACIONES | eras | ENTREGAS 
en la edición precedente de RAA. ESA 60 1.124 | 415 [|A320(SA)| 783 44 739 455 
Ello se habrá debido fundamental- 747 7 6 1 31 A330 (LR) 80 22 58 101 
mente, siempre según la lATA, a la 767 23 1 22 26 A340 (LR) 2 2 0 2 
superposición de dos factores rela- DT 75 7 68 83 A380 9 0 9 30 
cionados entre sí, primero el ajus- 787 50 62 -12 46  |A350XWB| 40 13 2 0 
tado crecimiento de la oferta de Totales | 1.339 136 2087 55601 Totales | 914 81 833 588 
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trados en el examen de la 
batería del 787 de Japan Alir- 
lines objeto de un incendio 
mientras estaba aparcado en 
el aeropuerto Logan de Bos- 
ton el 7 de enero, se indicó 
que la batería no falló por im- 
pacto mecánico o cortocircui- 
to externo. El problema se 
originó en el interior de la ba- 
tería, punto que se estaba 
entonces investigando sin 
que aún se dispusiera de 
conclusiones acerca de la 
causa primera del incidente. 
En tales circunstancias, no 
existen datos que permitan 
valorar cuándo puede estar 
resuelta la situación y, como 
consecuencia, tampoco se 
puede predecir por el mo- 
mento el impacto financiero y 
las nuevas demoras en las 
entregas a los clientes. 
Dentro de este contexto, el 
pasado enero ha sido muy 
poco activo para Boeing en 
el apartado de las ventas, 
pues según sus estadísticas 
oficiales solo sumó un par de 
ventas de aviones 737-800 a 
un cliente no identificado. 
Las entregas siguieron un rit- 
mo normal, pues un total de 
39 aviones fueron puestos 
en manos de sus propieta- 
rios; eso sí, ninguno de ellos 
del modelo 787, cuyas entre- 
gas estarán en suspenso 
mientras su situación no esté 
debidamente resuelta. Ame- 
rican Airlines vino a regulari- 
zar la situación de Boeing en 
los primeros días de febrero, 
con la adquisición de un cen- 
tenar de aviones 737, un 777 
y 42 unidades del 787. 
Airbus también fue benefi- 
ciaria de la importante opera- 
ción comercial de adquisi- 
ción de aeronaves puesta en 
marcha por American Airli- 
nes con el año 2013, pues 
de acuerdo con sus estadís- 
ticas oficiales, el 23 de enero 
adquirió 130 aviones A321, 
que sumados a diez A350- 
900 comprometidos por CIT 
a principios del mes, dejaron 
sus números de ventas ne- 





tas en enero en 121 aviones, 
ya que se produjeron 19 can- 
celaciones. Airbus entregó 
35 aviones en enero, pero 
con la particularidad de que 
ninguno de ellos fue un 
A380; se rompió así una ten- 
dencia que ya parecía bien 
establecida, puesto que des- 
de marzo del pasado año to- 
dos los meses había habido 
entregas de aviones A380. 
Tal parece que ello ha sido 
consecuencia de las modifi- 
caciones que está siendo 
preciso introducir en las alas 
de esos aviones, cuyo im- 
pacto será, salvo que las cir- 
cunstancias cambien de ma- 
nera sensible, una reducción 
en la cadencia de entregas 
de los A380 durante 2013. 


El motor Trent 
XWB certificado 
por EASA 





ASA (European Aviation 
Safety Agency) conce- 
dió el 7 de febrero a Rolls- 
Royce el certificado de tipo 
para su motor Trent XWB, 
que constituirá como es co- 
nocido la planta propulsora 
del A350 XWB. 
El programa de ensayos 
en vuelo necesario para la 
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certificación se ha realizado 
con un Trent XWB montado 
en la posición del motor nú- 
mero 2 del primer prototipo 
A380, configuración en la 
cual se comenzaron los vue- 
los el 18 de febrero de 2012. 

No obstante, el programa 
de certificación propiamen- 
te dicho se había puesto 
en marcha bastante antes 
del comienzo de esos en- 
sayos a bordo del A380, en 
concreto en 2010, cuando 
un total de once motores 
Trent XWB realizaron ensa- 
yos de rodaje en banco 
hasta acumular más de 
3.100 horas de funciona- 
miento. Los ensayos han 
incluido pruebas de forma- 
ción de hielo, llevadas a ca- 
bo en Canadá; pruebas de 
funcionamiento a elevadas 
temperaturas que se han 
llevado a cabo en los Emi- 
ratos Arabes Unidos; ensa- 
yos en altura y viento cru- 
zado en Estados Unidos; y 
ensayos de otros tipos en 
España y el Reino Unido. 

La versión del Trent XWB 
ahora certificada es la que 
se montará en los A350-800 
y A350-900. La versión con 
la que serán equipados los 
A350-1000 está actualmente 
en desarrollo. 
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El motor Trent XWB montado sobre el primer prototipo A380 du- 
rante sus ensayos a bajas temperaturas en Canadá. —Rolls-Royce— 
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plazas, cifrado en una media del 
3,9%, y segundo la obtención de 
una ocupación media de los avio- 
nes del 79,1%. La otra cara de la 
moneda, el transporte de carga, su- 
frió un retroceso, siempre según la 
ATA, debido a dos hechos: prime- 
ro, el efecto de la crisis económica 
mundial sobre el comercio interna- 
cional, y segundo el desvío de una 
parte del tráfico hacia el transporte 
marítimo para reducir costes. 


% La prevista compañía aérea 
fruto de la fusión de las tres com- 
pañías regionales del grupo Air 
France, Brit Air, Regional Airlines y 
Airlinair, ya tiene nombre: HOP!, 
Su instauración tendrá lugar el 
próximo 31 de marzo, con una nó- 
mina de más de 3.000 empleados, 
y contará con una flota de 98 aero- 
naves de capacidades situadas 
entre 48 y 100 asientos. En princi- 
pio HOP! cubrirá 136 rutas y reali- 
zará 530 vuelos diarios, operando 
fundamentalmente desde el aero- 
puerto parisino de Orly, aunque al- 
gunos vuelos realizados específi- 
camente para Air France lo harán 
desde Charles de Gaulle. 


« Boeing ha aumentado la ca- 
dencia de la cadena de producción 
del modelo 737 en enero hasta los 
38 aviones por mes, como un paso 
previo a una cadencia de 42 avio- 
nes por mes, que se espera alcan- 
zar en el año 2014. El nuevo ritmo 
de producción supone un aumento 
superior al 20% en un plazo de dos 
años; como se recordará, en enero 
de 2012 salió de la cadena el pri- 
mero de los 737 producidos a una 
cadencia de 35 aviones por mes. 


% ATR ha hecho público que en 
el ejercicio 2012 alcanzó un récord 
de beneficios, al incrementarlos en 
un 11% con relación al ejercicio 
2011. Además consiguió vender 74 
aviones en firme y recogió 41 opcio- 
nes, al tiempo que entregó a clien- 
tes 64 aviones, otra cifra récord 
más. Según declaraciones del pre- 
sidente de ATR, Filippo Bagnato, su 
compañía espera entregar 80 avio- 
nes durante 2013, cifra que de con- 
firmarse supondrá un nuevo récord. 
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Comienza el 
montaje final del 
primer C-27 de la 
RAAF 





finales de diciembre de 

2012 llegó a las instala- 
ciones de Alenia Aermacchi 
en Turín el fuselaje del primer 
C-27J Spartan de la Real 
Fuerza Aérea australiana 
(RAAP) para su montaje final. 

Australia realizó un pedido 
de diez aviones a través de 
las ventas US FMS (Foreigh 
Military Sales) del programa 
Joint Cargo Aircraft a finales 
de mayo del último año. 

El primer C-27 llegará a 
Australia a principios de 2015 
y será usado como avión tác- 
tico de transporte. Sustituirá a 
los antiguos Caribou propul- 
sados por motor de pistón, re- 
tirados en 2009 después de 
45 años de servicio. 

En la misión de transporte 
táctico, el C-27 suministra la 
mejor integración posible con la 
flota actual de la Fuerza de De- 
fensa australiana; proporciona 
una capacidad de transporte 
aéreo entre el CH-47 Chinook 
y el C-130 Hércules, y permite 
a su vez la integración con el 
C-17A Globemaster, del que 
la RAAF posee tres unidades. 

El C-27 tiene capacidad de 
transportar hasta 46 paracai- 
distas o 60 soldados, y 36 ca- 
millas y seis asistentes en 
configuración MEDEVAC 
(evacuación médica). Puede, 
por otro lado, embarcar hasta 
11,5 toneladas de carga. 





La versión encargada por la 
Aeronautica Militare italiana 
es especialmente completa, al 
comprender HUD, contrame- 
didas para defensa contra mi- 
siles y sonda de reabasteci- 
miento en vuelo. 

El C-27 va equipado con los 
mismos sistemas de la actual 
versión del Hércules, la C- 
130J, que comprenden avióni- 
ca avanzada, incluida cabina 
digital y nuevos motores, los 
Rolls-Royce-Allison AE 2100, 
así como sus mismas “hélices 
de cimitarra”, las Dowty R- 
391. La intercambiabilidad de 
piezas entre ambos aviones 
está estimada en un 65%. 


Primer vuelo de 
un NH90 montado 
por Eurocopter 
España en Albacete 





| 23 de enero de 2013 tu- 

vo lugar el primer vuelo 
del un helicóptero NH90 mon- 
tado por Eurocopter España 
en su factoría de Albacete. La 
entrega de este helicóptero, el 
primer NH9O que recibirán las 
Fuerzas Armadas españolas, 
está prevista para 2013. 

La producción de este heli- 
cóptero de última generación 
confirma por parte de Euro- 
copter España una capacidad 
industrial y un saber hacer ae- 
ronáutico de primera línea, y 
supone su participación de 
pleno derecho en todo el ciclo 
de vida de los helicópteros, 
desde el diseño a los ensayos 
en vuelo y la certificación, la 











producción de aeroestructu- 
ras, la línea de montaje final y 
el soporte integral. La factoría 
de Eurocopter España es una 
de las dos únicas plantas de 
fabricación del fuselaje delan- 
tero de este helicóptero. 

Tras los dos prototipos de 
NH90 GSPA fabricados en 
Marignane (Francia), ahora en 
España cumplimentada la 
campaña de calificación y cer- 
tificación de la versión espa- 
ñola, el NH90 GSPAO3 será el 
primero de este modelo que 
se entregará, como parte del 
contrato firmado en 2006, du- 
rante 2013, en concreto a las 
Fuerzas Aeromóviles del Ejér- 
cito de Tierra (FAMET). 

El programa NH9O es el pri- 
mero que, impulsado por la Se- 
cretaría de Estado de Defensa 
y gestionado por la DGAM, sa- 
tisface a los tres Ejércitos; do- 
ta a las Fuerzas Armadas de 
un avanzado sistema de trans- 
porte por helicóptero que in- 
corpora tecnología con partici- 
pación española, no solo en la 
fabricación, sino también en la 
instalación de equipos de mi- 
sión de guerra electrónica y de 
simulación, bancos automáti- 
cos de prueba, ensamblado 
de motores, etc. 

La variante española cuen- 
ta con un motor General Elec- 
tric CT7 8F5 de última gene- 
ración montados en la planta 
de Albacete de ITP, un siste- 
ma de comunicación persona- 
lizado y un sofisticado sistema 
de guerra electrónica desarro- 
llado por Indra. Asimismo, el 
NH90 español, cuenta con un 
software de aviónica desarro- 
llado por la Oficina de Proyec- 
tos de Eurocopter España. 


Producido en dos versiones 


básicas, transporte táctico 
(TTH) y operaciones navales 
(NFH), el NH9O es de la cate- 
goría de 11 toneladas, que 
ofrece una plataforma común 
para las misiones militares en 
tierra, mar o aire. Esta flexibili- 
dad permite a los países ra- 
cionalizar sus flotas de heli- 
cópteros, y organizar la for- 
mación y el soporte técnico a 
mayor escala, y da lugar a 
una gestión flexible del perso- 
nal y del equipo. Su amplia 
cabina, acceso rápido y capa- 
cidad de adaptación para una 
nueva misión, aseguran una 
eficiencia operacional en un 
amplio abanico de misiones. 
Hasta la fecha, se han reali- 
zado 529 pedidos de NH90 
por parte de 14 países, 418 
de los cuales son para la ver- 
sión (TTH). En este momento, 
hay en funcionamiento seis lí- 
neas de montaje final del 
NH9O en Francia, Alemania, 
España, ltalia, Finlandia y 
Australia, bajo la dirección de 
la organización industrial pa- 
neuropea NH Industries, inte- 
grada por Eurocopter (62,5 
por ciento), Augusta Westland 
(32 por ciento) y Fokker Ae- 
rostructures (5,5 por ciento). 


y General Dynamics 
y Alenia se unen 
para el programa 
TX de la USAF 


eneral Dynamics y la ita- 
liana Alenia Aermacchi 
firmaron una carta de inten- 
ciones para unir sus fuerzas 
de cara al concurso del pro- 
grama de avión de entrena- 
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miento T-X de la US Air For- 
ce, pensado para remplazar a 
los veteranos T-38 y los siste- 
mas de formación correspon- 
dientes. La unidad de negocio 
General Dynamics C4 Sys- 
tems actuará como primer 
contratista, ofreciendo un sis- 
tema de adiestramiento de pi- 
lotos avanzado completamen- 
te integrado a partir del avión 
T-100 de Alenia, una variante 
del M-346. El objetivo es su- 
ministrar una familia de siste- 
mas de APT (Advanced Pilot 
Training), que constará de ae- 
ronaves, dispositivos de simu- 
lación de vuelo, aulas multi- 
media y apoyo logístico. 


A 





sl 


El T-100 incorporará los re- 
querimientos de la USAF y se 
construirá en Estados Unidos 
con componentes y equipa- 
miento fabricados en el país. 
El M-346 está en producción 
para ltalia, Israel y Singapur y 
ha sido seleccionado por Emi- 
ratos Arabes Unidos. 

El Aermacchi M-346 es un 
biplaza desde su concepción, 
pensado en el entrenamiento 
de pilotos de combate que 
pasarán a cazas de primera 
línea con alta capacidad de 
ataque y maniobrabilidad. Su 
diseño aerodinámico y el 
control electrónico de vuelo 
fly-by-wire permiten mantener 
la sustentación en ángulos de 
ataque muy pronunciados. 
Tiene las alas altas en la de- 
nominada forma de flecha, los 
bordes de ataque extendidos, 
desde el ala principal hasta 
los costados de la cabina de 
mando, lo que le facilita los gi- 
ros cerrados requeridos en 
maniobras de combate. 





y Airbus Military y 

PT Dirgantara 
Indonesia firman 
un acuerdo para 
lanzar una nueva 
versión del C212 


A irbus Military y PT Dir- 
gantara Indonesia (PT 
DI) han firmado un acuerdo 
para lanzar conjuntamente 
una versión actualizada del 
Airbus Military C-212-400, co- 
mo un nuevo paso en su 
acuerdo de cooperación a lar- 
go plazo. El avión, denomina- 
do NC-212, será ofrecido tan- 
to a clientes civiles como mili- 
tares y constituirá una oferta 
altamente competitiva en el 
segmento de mercado corres- 
pondiente a aviones ligeros. 
La nueva versión estará 
equipada con nuevos siste- 
mas de autopiloto y aviónica 
digital, dispondrá de una cabi- 
na para veintiocho pasajeros, 
tres más que los veinticinco 
actuales. El avión será certifi- 
cado EASA y FAA FAR 25. 








El acuerdo prevé desarro- 
llos conjuntos, fabricación, co- 
mercialización y apoyo al 
cliente para cubrir las necesi- 
dades del segmento del mer- 
cado de transporte ligero, tan- 
to civil como militar, que se 
estima en 400 a 450 unidades 
en los próximos diez años. 
Una línea de montaje va a ser 
establecida en las instalacio- 
nes de PT DI en Bandung. 

El NC-212 es la segunda lí- 
nea de cooperación estableci- 
da como resultado del acuer- 
do entre ambas compañías. 
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El reciente pedido de nueve 
C-295 por parte del gobierno 
de Indonesia y los paquetes 
de cooperación asociados a 
dicho avión constituyen la pri- 
mera. Esto incluye un centro 
de entregas de C-295, una lí- 
nea de montaje final para di- 
chos aviones y un centro de 
servicios. 

Desde octubre del pasado 
año, ambas compañías han 
creado equipos de trabajo 
conjuntos situados en Ban- 
dung. Estos equipos están 
trabajando en áreas comer- 
ciales e industriales, focalizán- 
dose en la generación de nue- 
vos negocios para ambas 
compañías y mejorando capa- 
cidades industriales, procesos 
de ingeniería, herramientas 
de tecnologías de la informa- 
ción y transferencia de cono- 
cimiento, que transformen PT- 
Dl en una compañía aeroes- 
pacial líder en la región 
Asia-Pacífico para aviones de 
transporte medio y ligero. 


y EL US Army 
adjudica EADS 
North America un 
contrato por 34 
UH-72A 





| US Army ha adjudicado 

a EADS North America, 
por 181 millones de dólares, 
un contrato para la entrega de 
34 helicópteros adicionales 
UH-72A Lakota, con lo que el 
número total de pedidos hasta 
la fecha es de 312. Los pla- 
nes del US Army contemplan 
la adquisición de 347 helicóp- 
teros hasta 2016. 

EADS North America ha 
entregado 243 Lakotas, fabri- 
cados en su factoría de Co- 
lumbus a un ritmo de cinco 
helicópteros al mes. La misma 
línea de montaje produciría el 
derivado armado requerido 
por el programa de helicópte- 
ro de escolta armado de la US 
Army AAS-72X+. 

Las entregas de helicópte- 
ros de esta última opción de 


contrato comenzarán en sep- 
tiembre de 2013. El contrato 
también incluye ocho kits de 
filtro de protección de las en- 
tradas del motor. Veinticuatro 
de los helicópteros de este 
contrato recibirán el paquete 
de equipo de misión de apoyo 
y seguridad bajo un contrato 
separado. Esto incluye un ma- 
pa móvil, un sensor electroópti- 
co e infrarrojo, capacidad de 
grabación de vídeo digital, una 
conexión de datos analógica y 
digital y una luz de búsqueda. 





Una combinación de apoyo 
logístico completo del contratis- 
ta para el US Army y mixto pa- 
ra la Guardia Nacional, permite 
operar el Lakota de acuerdo 
con un plan de horas de vuelo 
por encima de una disponibili- 
dad del noventa por ciento. 

El UH-72 Lakota es un he- 
licóptero utilitario ligero, bi- 
motor con rotor principal de 
cuatro palas. Se trata de una 
versión militarizada del heli- 
cóptero civil Eurocopter EC- 
145 ensamblado por Ameri- 
can Eurocopter, división de 
EADS North America. Comer- 
clalizado como UH-145, el he- 
licóptero fue seleccionado co- 
mo ganador del programa 
Light Utility Helicopter (LUH) 
del Ejército de los Estados 
Unidos el 30 de junio de 2006. 
En octubre de 2006, American 
Eurocopter obtuvo un contrato 
para la producción de 345 uni- 
dades y reemplazar los anti- 
guos helicópteros UH-1H Iro- 
quois y OH-58A/C Kiowa de 
las flotas del Ejército y la 
Guardia Nacional del Ejército. 
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y Décimo Hispasat 


comienzos de enero par- 

tió desde la base de la 
Agencia Europea del Espacio 
de Kourou, en la Guayana 
Francesa, un Ariane 5 “ECA”, 
el primero de 2013. Con él se 
cumplían 54 lanzamientos 
consecutivos de este cohete 
con éxito y 212 para esta efec- 
tiva familia de lanzadores eu- 
ropeos. Á bordo viajaban los 
satélites Azerspace/Africasat- 
1A y el español Amazonas 3, 
con sus 6,2 toneladas de ma- 
sa y sus más de 26 metros de 
envergadura y 8 metros de al- 
tura. Este nuevo satélite de 
comunicaciones del Grupo 
Hispasat se situará en una ór- 
bita geoestacionaria a 61* 





Oeste. Con una inversión de 
más de 200 millones de euros, 
ha sido fabricado por Space 
Systems/Loral con una desta- 
cada participación de la indus- 
tria aeroespacial española. El 
Amazonas 3 cuenta con 52 
transpondedores, 33 en banda 
Ku y 19 en banda C. Además 
está dotado con 9 haces en 
banda Ka. El nuevo satélite 
de Hispasat tiene una vida útil 
de 15 años y dará cobertura 
en todo el continente america- 
no, Europa y norte de Africa, 
ofreciendo servicios de teleco- 
municaciones, facilitando el 
acceso a Internet en América 
Latina, o la implantación de 
redes de tele-enseñanza y te- 
lemedicina, entre otros. 
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El ATV de la ESA 
impulsará a la 
cápsula Orión de 
la NASA 


|? ESA y la NASA han 
anunciado un acuerdo por 
el que la Agencia Espacial 
Europea desarrollará un mó- 
dulo de servicio basado en la 
tecnología del ATV para la 
cápsula norteamericana 
Orión. Esta nueva nave, cuyo 
primer lanzamiento está pro- 
gramado para el año 2017, 
llevará al ser humano a desti- 
nos nunca antes alcanzados. 
Los Vehículos Automatizados 
de Transferencia (ATV) rea- 
bastecen la Estación Espacial 
Internacional desde el año 
2008. El cuarto de la serie, el 
ATV “Albert Einstein”, se está 
preparando en Kourou, Gua- 
yana Francesa, para su lanza- 
miento en la primera mitad de 
este año. El nuevo módulo de 
servicio, basado en el del 
ATV, irá situado justo debajo 
de la cápsula tripulada Orión, 
a la que proporcionará propul- 
sión, potencia eléctrica y con- 
trol térmico, y almacenará las 
reservas de aire y agua para 
los astronautas. Esta colabo- 
ración entre la ESA y la NASA 
mantiene el espíritu de coope- 
ración internacional que hizo 
posible el desarrollo de la Es- 
tación Espacial Internacional. 
En su primera misión, esta 
nueva nave viajará sin tripula- 
ción hasta la Luna y regresará 
a la atmósfera terrestre a una 








velocidad de 11 km/s, la ma- 
yor velocidad de reentrada ja- 
más alcanzada por una nave 
de estas características. 





y Potencia espacial 
a la tercera 





> del Sur, en el tercer 
intento, lanzó con éxito 
su primer cohete espacial, el 
Naro. Tras dos intentos falli- 
dos en 2009 y 2010 el país 
asiático se convirtió en nueva 
potencia espacial con el Na- 
ro-1 (KSLV-1). Lanzado a fi- 
nales de enero desde el cen- 
tro espacial del mismo nom- 
bre, situado a 485 kilómetros 
al sur de Seúl, este cohete li- 
gero llevó hasta una órbita un 
satélite científico STSAT-2C. 
El contrato para la construc- 
ción del lanzador de clase li- 
gera Naro-1, también conoci- 
do como KSLV-1 (Korean 
Space Launch Vehicle), fue 
suscrito por Rusia y Corea 
del Sur en octubre de 2004. 
En él se ideó un lanzador con 
una primera fase de fabrica- 
ción rusa y una segunda fase 
desarrollada en Corea del 
Sur. En el proyecto participa- 
ron, como socios rusos, el 


Centro Espacial Khrunichev, 
la empresa NPO Energo- 
mash y la Oficina de Diseño 
de Medios de Transporte. 


Buen comienzo 
de año para 
Rusia 








usia inauguró los lanza- 

mientos de 2013 con un 
Rokot KM transportando tres 
satélites militares de comuni- 
caciones Rodnik S, también 
conocidos como Strela ('Fle- 
cha)-3M. El vector partió des- 
de el cosmódromo de Ple- 
setsk, situado en la provincia 
de Arjánguelsk. El primer vue- 
lo civil de Rusia fue un cohete 
Soyuz-2.1a con seis satélites 
estadounidenses Globalstar- 
2, con partida desde el Cos- 
módromo de Baikonur, en el 
territorio de Kazajistán. El lan- 
zamiento se pospuso por un 
día debido a las condiciones 
meteorológicas. Los satélites 
Globalstar-2 llevan 16 trans- 
pondedores de bandas C y S 
y 16 receptores de bandas C 
y L para proporcionar servi- 
cios de comunicación. Operan 
en órbita terrestre baja, a una 
altitud de unos 1.400 kilóme- 
tros, y tienen una vida operati- 
va de 15 años. 24 nuevos sa- 
télites de segunda generación 
de este sistema se unirán a 
los ocho de primera genera- 
ción que se lanzaron en 2007. 
Desde 2010 a 2012, diecio- 
cho satélites de este tipo han 
sido puestos en órbita. 


y La NASA y la ESA 
estudiarán el 
lado oscuro del 
Universo 





|? NASA ha anunciado ofi- 
cialmente su participación 
en la misión Euclides de la 
ESA, un telescopio espacial 
diseñado para investigar la 
misteriosa naturaleza de la 
materia y la energía oscura. 
Los dos instrumentos científi- 
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cos de este telescopio espa- 
cial de 1.2 metros de diáme- 
tro, que será puesto en órbita 
en el año 2020, cartografiarán 
la forma, el brillo y la distribu- 
ción tridimensional de dos mil 
millones de galaxias, cubrien- 
do más de un tercio del firma- 
mento y remontándose hasta 
el primer cuarto de la historia 
del Universo. Los científicos 
esperan encontrar respuestas 
a una cuestión clave para 
comprender la evolución y el 
destino del Universo: el papel 
que juegan la “materia oscura' 
y la “energía oscura”. La 
agencia estadounidense 
aportará 20 detectores para 
el instrumento en la banda 
del infrarrojo cercano, que 





operará en paralelo con una 
cámara en la banda de la luz 
visible. Los instrumentos, el 
telescopio y el satélite se 
construirán y operarán desde 
Europa. La NASA también ha 
desigando a 40 científicos es- 
tadounidenses para formar 
parte del Consorcio Euclides, 
que desarrollará los instru- 
mentos y analizará los datos 
que genere la misión. Actual- 
mente este consorcio engloba 
a más de 1.000 científicos de 
13 países europeos y de los 
Estados Unidos. 


y 20 para China en 
2013 





hina planea lanzar 20 na- 
ves espaciales este año, 
incluyendo la tercera sonda 
lunar del país, la Chang'e-3, y 





el módulo tripulado Shenz- 
hou-10, tal como ha anuncia- 
do la Corporación de Ciencia 
y Tecnología Aeroespacial de 





China (CASCG). El país llevará 
a cabo un acoplamiento tripu- 
lado entre el módulo orbital 
Tiangong-1 y el Shenzhou-10, 
mientras que la Chang'e-3 
alunizará y permanecerá so- 
bre la superficie lunar durante 
la segunda fase de su progra- 
ma. De acuerdo con la corpo- 
ración, para 2020, China con- 
tará con más de 200 naves 
espaciales operando en órbi- 
ta, lo que supondrá el 20 por 
ciento del total mundial. 


y Relevos en la ISS 





finales de marzo está 

prevista la llegada de una 
nueva expedición a la Esta- 
ción Espacial Internacional, la 
número 35/36. Desde el Cos- 
módromo de Baikonur parti- 
rán los cosmonautas rusos 
Pável Vinográdov y Alexán- 
der Misurkin y el astronauta 
de la Nasa Christopher Cas- 
sidy. A bordo de la ISS se 
unirán a los actuales tripulan- 
tes, el cosmonauta ruso Ro- 
mán Romanenko, el astro- 
nauta de la NASA Thomas 
Marshburn y Chris Hadfield 
de la Agencia Espacial Cana- 
diense. Mientras siguen las 
planificaciones para las rota- 
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ciones en la Estación y ya se 
han nombrado a las tripula- 
ciones para las expediciones 
de 2014. En la 39 que volarán 
el astronauta de la JAXA ja- 
ponesa Koichi Wakata, el as- 
tronauta de la NASA Richard 
Mastracchio y el cosmonauta 
ruso de Roscosmos Mijaíl 
Tyurin. Tras ellos llegarán los 
cosmonautas rusos Alexandr 
Skvortsov y Oleg Artemyev y 
el estadounidense Steve 
Swanson. Las expediciones 
40, 41 y 42 estarán formadas 
por los astronautas Reid Wi- 
seman, Barry Wilmore y Terry 
Virts de la NASA; los cosmo- 
nautas rusos Maxim Suráev, 
Yelena Serova y Alexandr 
Samokutyaev y los astronau- 
tas de la Agencia Espacial 
Europea Alexander Gerst y 
Samantha Cristoforetti. 


La NASA Lanza 
un nuevo Landsat 





n cohete Atlas V partió 

desde la Base Vanden- 
berg de la Fuerza Aérea en la 
costa central de California pa- 
ra poner en órbita al último 
miembro de una larga saga 
de observadores terrestres, 
un nuevo satélite Landsat. Es 
el octavo de esta familia que 
lleva cuatro décadas monitori- 
zando los cambios en la Tie- 
rra, como sequías, cosechas 
o la erosión que afecta a las 
líneas costeras, al igual que la 
influencia del ser humano en 
los recursos del planeta. Una 
vez en órbita dará 14 vueltas 
a la Tierra diariamente desde 


su ubicación a 708 kilómetros 
de distancia. Se espera que 
envíe 400 imágenes al día to- 
madas con sus dos sensores, 
más avanzados que los ante- 
riores. Estas serán recibidas 
en las estaciones en Dakota 
del Sur, Alaska y Noruega. 
Como en las misiones anterio- 
res, las imágenes estarán dis- 
ponibles de manera gratuita 
en internet. Recientemente se 
retiró el Landsat 5, que operó 
desde 1984 y ofreció 2,5 mi- 
llones de imágenes. 


CAES 


«+ Próximos lanzamientos 

27? - Cygnus Mass Simulator/ 
Dove 1/ Phonesat v1A, v1B 4 
v1C en el vuelo inaugural de 
Antares a la ISS (International 
Space Station) 

27 - Pakistani Remote Sensing 
Satellite 1 (PRSS-1) en un co- 
hete chino CZ-2D. 

2? - Soyuz-Sat-O a bordo de 
un Rokot KM. 

227 - Nahid 1 en el vector iraní 
Safir 1B. 

2? - Cosmos-Garpun N2 en un 
cohete Proton M-Briz M. 

27 - Cosmos-Condor E a bordo 
de un Strela. 

7? - SatMex 8 en el segundo 
Proton M-Briz M del mes. 

2? - WGS F-5 en un cohete es- 
tadounidense Delta 4M. 

2? - Shi Jian 6-05A 4 6-05B en 
el vector chino CZ-4B. 

2? - Chinasat 11 (Zhong Xing 
11) en un CZ-3B/E chino. 

01 - Dragon CRS-2 en un Fal- 
con 9 con destino a la ISS. 

14 - SBIRS-Geo 2 en el Atlas 5 
estadounidense. 

28 - Soyuz TMA-08M en un 
Soyuz FG (Misión 345 a la 
ISS). 

30 - Cosmos-Persona N2 a 
bordo de un Soyuz 2-1B. 
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Foto de familia del Consejo Europeo. Bruselas, 13 de diciembre de 2012. 


Esta sección fija ha estado durante más de veinte años dedicada a presentar diversos aspectos de la vida de la Alianza 
Atlántica. España es un miembro activo y solidario de la OTAN y también contribuye de forma destacada a las misiones 
civiles y militares desarrolladas en el marco de la Unión Europea (UE). El Tratado de Lisboa ha dejado abierto el camino 
al desarrollo de la Política Común de la Seguridad y Defensa (PCSD) en el marco de la Política Exterior y de Seguridad 
Común (PESC) de la UE. Ese desarrollo de la PCSD debe ser armonioso y parece conveniente se haga teniendo en 
cuenta el papel de la OTAN en la seguridad euro-atlántica. En este punto conviene recordar que 21 naciones europeas 
pertenecen tanto a la Alianza Atlántica como a la UE. Por lo expuesto anteriormente, a partir de este número, Panorama 
dedicará su atención tanto a las actividades de la OTAN como a las relacionadas con la PCSD de la Unión Europea. 


V El Consejo Europeo y la PCSD Europeo recordó a los miembros de la UE sus obligaciones 
—— 77 al respecto y resaltó las dificultades inherentes a las restric- 

En la reunión del Consejo Europeo celebrada en Bruselas ciones financieras actuales. El Consejo además invitó a la Al- 
los días 13 y 14 de diciembre de 2012, los jefes de estado y ta Representante y a la Comisión Europea para que, de 
gobierno europeos señalaron que en el cambiante mundo de acuerdo con sus responsabilidades y cooperando estrecha- 
hoy, la UE está llamada a aumentar sus responsabilidades mente, desarrollen propuestas y acciones para fortalecer la 
en el mantenimiento de la paz y la seguridad internacionales PCSD y mejorar las capacidades civiles y militares. La Alta 
para garantizar la seguridad de sus ciudadanos y la promo- Representante y la Comisión deberán informar sobre las ini- 
ción de sus intereses. En esa reunión, el Consejo Europeo 
acordó mantener su compromiso de mejorar la efectividad 
de la PCSD como una contribución tangible de la UE a la 
gestión internacional de crisis. La UE juega un papel impor- 
tante en el mundo de hoy, no sólo en su entorno sino tam- 
bién globalmente. Los componentes del Consejo estuvieron 
de acuerdo en que las misiones y operaciones de la PCSD 
son un elemento esencial del enfoque integral de la UE en 
regiones en crisis como los Balcanes occidentales, el Cuer- 
no de África, el Medio Oriente, el Sahel, Afganistán y el Cáu- 
caso Sur. En consecuencia, los reunidos acordaron incre- 
mentar la efectividad operativa y la eficiencia de la PCSD. 

El Consejo de diciembre de 2012 se reafirmó en su postu- 
ra de que las misiones y las operaciones de la PCSD debe- 
rán ser llevadas a cabo en estrecha colaboración con otros 
actores internacionales relevantes como la ONU, la OTAN, la 
OSCE y la Unión Africana, así como con países socios, se- 
gún convenga en cada situación específica. En este aspecto, 





Foto: OTAN 


e E Reunión durante la Cumbre de Chicago entre el Secretario General 
es de especial importancia mejorar la cooperación con socios de la OTAN, la entonces Secretaria de Estado de los Estados Uni- 


interesados situados en la vecindad de Europa. El Consejo dos y la Alta Representante de la UE. Chicago, 20 de mayo de 2012. 
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ciativas tomadas, no más tarde de septiembre de 2013, con 
la vista puesta en el Consejo Europeo que se celebrará los 
días 19 y 20 de diciembre de 2013. Los estados miembros 
estarán estrechamente implicados en todo el proceso. Para 
centrar las iniciativas que se deben desarrollar en relación 
con la PCSD el Consejo resaltó los siguientes asuntos: 

- Aumentar la efectividad, la visibilidad y el impacto de la 

PCSD. 

- Mejorar el desarrollo de las capacidades de Defensa. 

- Fortalecer la industria de Defensa europea. 

En el mes de diciembre de 2013, el Consejo revisará el 
progreso alcanzado en la consecución de los anteriores ob- 
jetivos, evaluará la situación y proporcionará una directiva 
que incluya prioridades y calendarios para asegurar la efecti- 
vidad de los esfuerzos de la UE para hacer frente a las res- 
ponsabilidades de Europa en el campo de Seguridad. 


V Despliegue de misiles Patriot 


Los ministros de Asuntos Exteriores de la OTAN, reunidos 
el 4 de diciembre de 2012 en Bruselas, acordaron atender la 
petición de Turquía de aumentar sus capacidades de defensa 
aérea mediante el despliegue de misiles defensivos Patriot en 





la frontera sirio-turca. Los aliados tienen la absoluta obligación 
de defender las fronteras de la Alianza de cualquier amenaza 
que pueda provenir de la situación conflictiva en Siria. 

La portavoz de la OTAN informó el 21 de diciembre de 
2012 que Alemania, los Estados Unidos y los Países Bajos, 
los tres países que ofrecieron desplegar cada uno dos bate- 
rías de Patriot, han llegado a un acuerdo sobre los lugares 
donde se situarán los misiles. Las baterías de Alemania es- 
tarán desplegadas en Kahramanmaras, las de los Países 
Bajos en Adana y las de los Estados Unidos en Gaziantep. 
Los Patriot se desplegarán especificamente para contrarres- 
tar cualquier amenaza potencial de misiles procedentes de 
Siria. Dados algunos incidentes ocurridos en el pasado, en 
los que proyectiles de artillería siria cayeron en Turquía y 
mataron civiles turcos, los aliados están preocupados por la 
posible actividad dentro de Siria de los misiles SCUD. Estos 
misiles superficie-superficie de medio alcance son especial- 
mente peligrosos por poder transportar cargas químicas. 
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El 5 de diciembre de 2012 tuvo lugar la habitual reunión de los mi- 
nistros de Exteriores de la OTAN con los países no aliados que con- 
tribuyen a ISAF. 


Y Un español al mando de 
V EUNAVFOR Atalanta 


El Comité Político y de Seguridad de la UE confirmó, el 27 
de noviembre de 2012, el nombramiento del contralmirante 
Ángel García de Paredes Pérez de Sevilla como comandan- 
te de la fuerza de la operación contra la piratería en el Océa- 
no Índico y el Golfo de Adén. El contralmirante ha ejercido 
su mando a bordo de la fragata Méndez Núñez desde el 6 
de diciembre de 2012 hasta el 6 de marzo de 2013. 


Y Reunión del Consejo OTAN- 
Rusia 


El Consejo OTAN-Rusia (COR) celebrado el 4 de diciem- 
bre de 2012 en Bruselas, acordó reforzar la cooperación en- 
tre Rusia y la OTAN. El ministro ruso de Exteriores Sergey 
Lavrov estuvo presente en la reunión. Los ministros trataron 
temas de común interés estratégico, como la situación en Af- 
ganistán y en la frontera sureste de la OTAN. “El diálogo en- 
tre la OTAN y Rusia está basado en la transparencia recípro- 
ca y la confianza, y nuestro objetivo es construir una asocia- 
ción estratégica”, dijo el Secretario General. El Sr. 
Rasmussen añadió que el COR ha progresado en la coope- 
ración práctica en temas tales como Afganistán, contra-terro- 
rismo y contra-narcóticos. Para el año 2013, el COR acordó 
aumentar la cooperación en varias áreas, incluyendo la lucha 
contra el narcotráfico y el apoyo a la Fuerza Aérea afgana. 
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Entrevista al jefe de Estado Mayor del Ejército del Atre, 
general del aire Fco. Javier García Arnaiz 


«El Ejército del Aire es una fuerza 





eficaz, capaz y creíble» 


CORONEL JosÉ TAMAME CAMARERO 


Director de Revista de Aeronáutica y Astronáutica 





T'RANSCURRIDOS YA MÁS DE SEIS MESES OCUPANDO EL PUESTO, Y AUNQUE 

ÉL MISMO MENCIONA EL CONOCIMIENTO QUE LE PROPORCIONÓ SU PREVIA 
EXPERIENCIA COMO SEGUNDO JEFE DE ESTADO MAYOR, PARECÍA APROPIADO 
EL MOMENTO DE SOLICITAR UNA ENTREVISTA DE NUESTRA REVISTA AL JEFE 

DE ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE. 
CONSCIENTE DE LA LIMITACIÓN DE SU AGENDA, RAA AGRADECE AL JEMA 
EL TIEMPO QUE LE DEDICA PARA LA REALIZACIÓN DE ESTA BREVE, Y SIN EMBARGO 
DENSA, A LA VEZ QUE DISTENTIDA ENTREVISTA. 


— Ante todo, mi general, muchas 
gracias. Y si me permite, entramos 
directamente en materia. 

—Gracias a vosotros. Adelante. 


—La primera pregunta, mi gene- 
ral, es inevitable: ¿Cuál fue su pri- 
mer sentimiento, su primera reac- 
ción, al conocer que iba a ser nom- 
brado JEMA? 

—Son varias las emociones que se 
agolpan en la mente cuando una noti- 
cia de semejante trascendencia para la 
carrera profesional de un militar se 
produce. Por una parte es la satisfac- 
ción que se siente por haber sido elegi- 
do para dirigir el Ejército del Aire. Por 
otro lado se suma la alegría y el orgu- 
llo de pasar a ser el máximo represen- 
tante de los logros y las aspiraciones 
del excepcional equipo humano que 
constituye el Ejército del Aire. 

Bien es cierto que a esas alturas lle- 
vaba ya dos años ejerciendo el cargo 
de Segundo Jefe de Estado Mayor, lo 
que me permitía tener un contacto y un 
conocimiento de primera mano de la 
situación del Ejército del Aire, pero, 
evidentemente, a ello se sumó el senti- 
miento de responsabilidad. Una res- 
ponsabilidad que es intrínseca al cargo, 
pero que se ve amplificada por las cir- 
cunstancias especiales en las que se 





encuentra España y a las que el Ejérci- 
to del Aire no es ajeno. 


— ¿Cuál es su visión del Ejército 
del Aire en relación con las responsa- 
bilidades y funciones encomendadas? 

—El Ejército del Aire es una fuerza 
capaz y creíble, y así lo viene demos- 
trando en cada una de las operaciones 
en las que participa. Es un equipo inte- 
grado de personas enfocado en prestar 
servicio a España y los españoles co- 
mo experto en el ámbito aeroespacial, 
entendiéndolo no solo como el entorno 
donde operar y controlar, sino también 
desde el que se puede influir, tanto en 
el campo de la Defensa como en otras 
áreas de la acción del Estado. 

Por nuestras características propias 
manejamos medios costosos de adqui- 
rir, de mantener y de operar. Tenemos 
una Fuerza que a diario cumple con 
eficacia y eficiencia las misiones que 


«Tenemos una Fuerza que a diario 
cumple con eficacia y eficiencia 
las misiones que le han sido 
asignadas, y que se adiestra y 
prepara para prestar sus servicios 
en las mejores condiciones 
cuando le es requerido» 





le han sido asignadas, y que se adiestra 
y prepara para prestar sus servicios en 
las mejores condiciones cuando le es 
requerido. Disponemos de un Apoyo a 
la Fuerza que se encarga de sostenerla 
y dotarla de los medios materiales, de 
personal y económicos adecuados, ta- 
rea especialmente difícil en la situa- 
ción coyuntural en la que nos vemos 
involucrados. Y tenemos unos Orga- 
nos de Dirección dimensionados ade- 
cuadamente para la gestión y control 
de toda esta organización, que basan 
su actuación en la excelencia, en la 
preparación intelectual y en el cultivo 
de los valores militares. 


—Una pregunta obligada: ¿Cuáles 
son sus primeros objetivos?¿ Y sus 
primeras acciones para alcanzarlos? 

—El primer objetivo del Ejército del 
Aire, su razón de ser, es cumplir con las 
misiones asignadas, que podemos resu- 
mir en dos grandes áreas. Por un lado, 
preparamos a nuestras unidades para 
que puedan ser empleadas con efica- 
cia, siendo así el Ejército del Aire una 
fuerza eficaz, creíble y capaz de reac- 
cionar de forma rápida y flexible en 
cualquier parte del mundo donde sea 
requerida su presencia. Por otro lado, 
seguir llevando a cabo las misiones 
operativas que nos han encomendado 
y encomienden en el próximo futuro, 
como mejor exponente del empleo del 
Poder Aeroespacial en beneficio tanto 
de los planes operativos como en apo- 
yo de otros organismos del Estado. 

Para contestar a la segunda pregun- 
ta sería necesario explicar el Plan de 
Acción del Ejército del Aire, para lo 
que necesitaríamos algunas páginas 
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más... Pero lo que sí quiero recalcar 
es cuáles son las directrices generales, 
las líneas maestras, que han de inspi- 
rar nuestra actuación. 

La primera de estas líneas de acción 
es la adaptación a la situación económi- 
ca actual manteniendo nuestro nivel de 
eficacia. Con menos se hace menos. La 
reducción en los presupuestos nos ha de 
llevar a priorizar nuestras acciones y a 
focalizarnos en aquellas áreas en las 
que somos expertos y en las que real- 
mente aportamos un valor añadido. En 
este sentido, y ya que lo he mencionado 
anteriormente, el Plan de Acción del 
Ejército del Aire ha sufrido un profundo 
proceso de revisión que le permite se- 
guir siendo una herramienta de plane- 
amiento útil en esta situación de crisis. 

La segunda, pero no menos impor- 





tante, es mantener los estándares de se- 
guridad en la operación, a pesar de la 
situación económica. La seguridad es 
irrenunciable para mantener la operat1- 
vidad de nuestras unidades y utilizar 
correctamente los recursos que España 
pone a nuestra disposición, principal- 
mente el personal. En este sentido ya 
han sido tomadas las medidas oportu- 
nas, algunas sin duda dolorosas, que 
buscan mantener en un nivel aceptable 
el riesgo en nuestras actividades, tanto 
para el Ejército del Aire como para la 
sociedad a la que servimos. 








«Dentro de las líneas generales 
que han de inspirar nuestra 
actuación, la primera de ellas es 
la adaptación a la situación 
econó mica actual manteniendo 
nuestro nivel de eficacia» 


— ¿En qué forma cree que afecta 
la crisis, en particular al Ejército del 
Aire, respecto de los otros dos ejérci- 
tos? ¿Alguna medida a tomar en la 
que haya que hacer más hincapié 
para el Ejército del Aire que en el 
Ejército de Tierra o la Armada? 

—Todo en la aviación es caro, pre- 
cisamente para minimizar los riesgos 
inherentes a la actividad de volar. Si 
añadimos que nuestros aviones han de 


ser utilizados en situaciones de com- 
bate o en entornos hostiles, donde son 
cruciales la superioridad en el enfren- 
tamiento y la protección del personal, 
los costes de adquisición y manteni- 
miento se disparan. 

Pero no todo es negativo. A la hora 
de utilizar la fuerza, en el Ejército del 
Aire tenemos la ventaja de que un re- 
ducido destacamento, fácil y rápida- 
mente desplegable, produce grandes 
efectos con un consumo escaso de re- 
cursos. Así viene siendo demostrado 
por el destacamento Orión en Yibuti, 


«En el Ejército del Aire tenemos la ventaja de que un reducido 
destacamento, fácil y rápidamente desplegable, produce grandes 
efectos con un consumo escaso de recursos» 





Josué Hernández Carrillo 





donde un avión operado y apoyado por 
50 personas está teniendo una gran re- 
percusión en la operación contra la pi- 
ratería en el Cuerno de Africa, donde 
además son los coordinadores de las 
operaciones aéreas de patrulla marítima 
de la Unión Europea en esa parte del 
mundo. Igualmente vimos esta capaci- 
dad de reacción en el despliegue reali- 
zado para las operaciones en Libia o, 
más recientemente, en la participación 
en la misión de Mali. En definitiva, es 
rentable invertir en el Ejército del Aire. 

Es cierto que como grandes consu- 
midores de combustible, nos vemos 
especialmente afectados por los recor- 
tes presupuestarios en este apartado, 
agravados por el aumento del precio 
de los carburantes. Las asignaciones 
de crédito disponibles para combusti- 
ble son inferiores a las necesidades, lo 
que afecta también al Ejército de Tie- 
rra y a la Armada. Esto se traduce en 
nuestro caso en una reducción en la 
capacidad de generar horas de vuelo 
y, por consiguiente y en aras de man- 
tener la seguridad, nos hemos visto 
obligados a tomar medidas adecuadas. 


— ¿Qué nos puede decir respecto 
de los actuales programas ya en 
marcha, programas en ciernes, pro- 
gramas futuros? Prioridades y for- 
mas de actuación previstas. 

—El Ejército del Aire siempre ha 
intentado dotar a sus unidades de los 
medios técnicos más avanzados, co- 
mo la forma más eficaz de conseguir 
la superioridad en el enfrentamiento 
necesaria para la consecución de su 
misión. Todo ello basado en el mayor 
grado posible de colaboración con la 
industria nacional y teniendo en cuen- 
ta que sea asumible con los recursos 
económicos asignados. 

Las medidas de austeridad en los 
presupuestos del Ministerio de Defen- 
sa, tomadas desde el año 2008, han 
obligado a trastocar los planes de mo- 
dernización de las capacidades del 
Ejército del Aire. Los grandes progra- 
mas de adquisición se han visto afecta- 
dos en la disponibilidad de fondos 
comprometidos, lo cual ha forzado a 
renegociar contratos en curso con los 
principales proveedores y a extender la 
vida operativa de algunas flotas. 

No obstante, el plan de implantación 
del nuevo avión C.16 en el Ala 14 con- 
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tinúa adelante, y como ejemplo de 
ello, desde el 1 de febrero, el QRA! de 
Albacete lo llevan a cabo aeronaves de 
este tipo. Esta entrada en servicio del 
C.16 en la Base de los Llanos supon- 
drá el comienzo del proceso definitivo 
de baja del servicio de los C.14. En 
cuanto al transporte A-400M, el pro- 
grama sigue el calendario establecido 
tras los ya conocidos retrasos. 

A final del año 2012 se han recibido 
los dos últimos D.4 de vigl- 
lancia marítima, lo que com- 
pleta la dotación de 8 avio- 
nes, y permite que comien- 
cen a operarlo en el 802 
Escuadrón en sustitución de 
los D.2, que tan buen trabajo 
han realizado en sus más de 
treinta años servicio. 

Por la mencionada falta de 
recursos, no se han podido 
comenzar los programas de 
sustitución de los aviones de 
enseñanza, ni la adquisición 
de plataformas no tripuladas 
para misiones ISR2, 

Una vez que casi se ha 
completado la dotación de 
sensores fijos del SIMCAS, 
se ha iniciado el proceso 
para desarrollar un sensor 
móvil que cumpla con los 
requisitos establecidos por 
el GRUMOCA!, basándose 
en las buenas capacidades 
de los sensores que la in- 
dustria nacional nos ha pro- 
porcionado. 

Otro aspecto relevante, 
que siempre ha estado pre- 
sente en la mentalidad del 
Ejército del Aire, es su capa- 
cidad expedicionaria. No en vano en 
breve se cumple el centenario del pri- 
mer despliegue de la Aviación Militar 
española. El Ejército del Aire mantiene 
su esfuerzo en completar y mejorar las 
capacidades de despliegue de sus un1- 
dades, del sistema de mando y control 
y de los puestos de mando. 

Por último, quiero destacar los es- 
fuerzos que se van a acometer en el 
ámbito del ciberespacio por parte del 
Ejército del Aire, aportando así sus ca- 
pacidades a los planes del Ministerio 
de Defensa y del EMAD en esta nueva 
forma de confrontación, en la cual el 
Ejército del Aire aspira a ser referencia. 











«Invertir en el Ejército del Aire 
es rentable» 


—En relación con los denomina- 
dos sistemas aéreos “no tripulados”, 
una vez creada su Escuela en Sala- 
manca, ¿cuáles son sus intencio- 
nes? ¿cómo afectarán estos sistemas 
al Ejército del Aire? 

—En primer lugar hay que decir 





en la legislación que asigna al Ejército 
del Aire la responsabilidad de la expe- 
dición de titulaciones, pusimos en 
marcha la Escuela de UAS? en Sala- 
manca. Ya se han realizado 5 cursos 
con más de 80 alumnos, con lo cual 
podemos decir que los cimientos ya 
están sólidamente construidos. 

El siguiente paso debe ser la regula- 
ción del uso del espacio aéreo por 
parte de estos sistemas. Toda vez que 

ya se han establecido los 








«El Ejército del Aire aspira a ser 
referencia en el ámbito 
del ciberespacio» 


que aunque habitualmente utilizamos 
la expresión “no tripulados” para ca- 
lificar estos sistemas, en realidad hay 
un “piloto” detrás de la operación de 
estos aviones. 

Debíamos pues, para construir este 
nuevo edificio con una sólida base, co- 
menzar preparando al personal encar- 
gado de la operación de estos sistemas 
y dotarle de la capacitación técnica y 
legal necesaria. Para ello, basándonos 





mecanismos para poder au- 
torizar el vuelo en espacio 
aéreo segregado, en la ac- 
tualidad el Ejército del Aire 
participa en todos los foros 
en los que se trabaja para 
conseguir el vuelo de UAS 
en espacio aéreo de circula- 
ción general, aportando su 
punto de vista como experto 
en la gestión del espacio aé- 
reo y como principal usua- 
rio de estos sistemas “remo- 
tamente tripulados”. 

La tercera etapa, la más 
complicada en la coyuntura 
actual, es la adquisición de 
los sistemas de armas. La 
austeridad presupuestaria 
impide acometer la compra 
de estos aviones, pero hay 
que decir que, dado que el 
trabajo de estudio previo ya 
ha sido realizado y es conti- 
nuamente revisado, estamos 
en disposición permanente 
para, si se nos dota del crédi- 
to necesario, adquirir los sis- 
temas aéreos no tripulados 
que nos permitan cumplir 
con mayor eficacia nuestros 
cometidos, a la par que nos coloquen a la 
vanguardia tecnológica en este campo. 





Josué Hernández Carrillo 


—Participación del Ejército del 
Aire en operaciones internaciona- 
les. ¿Puede resumirnos el presente 
y cómo prevé el futuro? (Afganis- 
tán, Sahel...) 

— Además de apoyar con sus capaci- 
dades a todas las operaciones de las 
Fuerzas Armadas, actualmente el Ejér- 
cito del Aire tiene elementos directa- 
mente implicados en las operaciones 
de Afganistán, en el Cuerno de África 
y, más recientemente, en Mali. 

Respecto de la operación de Afga- 
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nistán, seguimos siendo responsables 
de la FSB? de Herat, elemento impres- 
cindible del despliegue español en la 
zona, que será pieza clave para el re- 
pliegue de nuestras fuerzas cuando ha- 
ya de producirse. Fuimos los primeros 
en llegar para apoyar el despliegue de 
las demás fuerzas españolas, y segura- 
mente seremos de los últimos en re- 
gresar. Además de la FSB, tenemos 
desplegadas en zona de operaciones 
capacidades fundamentales en lo que 
se refiere al apoyo del contingente, co- 
mo son el hospital de la FSB, los heli- 
cópteros de evacuación médica, los 
aviones de transporte, los equipos de 
apoyo aéreo cercano y el destacamen- 
to de servicios aeronáuticos en la 
PSB” de Qala-1-Naw. Todas estas ca- 
pacidades muy probablemente estarán 
también entre los últimos elementos a 
replegar. Añadido a lo anterior, como 
no podía ser de otra forma, estamos 
preparados para reforzar las capacida- 
des de la FSB durante la fase de re- 
pliegue si se considerara necesario. Si 
se nos requiere, allí estaremos. 

En cuanto a nuestro destacamento 
en Yibuti, que ha cumplido reciente- 
mente cuatro años de presencia en Zo- 
na, quiero, de nuevo, insistir en el he- 
cho de haberse convertido en referen- 
cia indiscutible para los demás 
aviones de patrulla marítima allí des- 
plegados, y reconocida pieza clave pa- 
ra el Mando de la operación. 

Por último, unidades del Ejército del 
Aire han sido requeridas para participar 
en una nueva operación, esta vez en 
Mali, para evitar que se materialice la 
amenaza a la paz y estabilidad regional, 
que significaría la desintegración de 
ese país, convirtiéndolo en terreno abo- 
nado para el florecimiento de organiza- 
ciones terroristas y de bandas de cril- 
men organizado a las mismas puertas 
de la Unión Europea. A las órdenes del 
Jefe de Estado Mayor de la Defensa, 
hemos desplegado uno de nuestros 
aviones de transporte T'.10 en apoyo de 
las fuerzas francesas y africanas impli- 
cadas en la operación, en cumplimien- 
to de la Resolución 2085/2012 del 
Consejo de Seguridad de Naciones 
Unidas. Una vez más, un reducido des- 
tacamento que, con un coste relativa- 
mente pequeño, genera un gran rendi- 
miento tanto operacional y táctico co- 
mo a nivel estratégico. También en el 








«En A. fuimos los primeros en llegar para apoyar el despliegue 
e las demás fuerzas españolas, y seguramente seremos 
los últimos en regresar» 


marco de esta operación, el Ejército 
del Aire está colaborando en la ejecu- 
ción de los apoyos en nuestras bases 
aéreas a los aviones de países aliados 
que participan en la operación. 


—La enseñanza en el Ejército del 
Aire. Parece que los cambios en los 
sistemas de enseñanza en las acade- 
mias militares han recibido algunas 
críticas. ¿Cómo ve, mi general, la 
formación de nuestros nuevos profe- 
sionales, y cómo cree que va a afec- 
tar al futuro del Ejército del Aire? 

—El ser humano siempre es reacio a 





cambiar, ya que toda evolución siem- 
pre produce incertidumbre e insegurl- 
dad. Por ello siempre que se producen 
cambios, sobre todo del calado que ha 
supuesto la imbricación de la enseñan- 
za militar y la civil, surgen críticas más 
o menos constructivas. El nuevo mo- 
delo de enseñanza apenas acaba de 
empezar a funcionar y, con los lógicos 
problemas de algo que comienza a ro- 
dar, está dando buenos resultados 1n1- 
cialmente. No obstante, hay que dejar 
tiempo para que madure y se desarro- 
lle el concepto. ¿Críticas? Las ha hab1- 
do, las hay y las habrá siempre. 





Josué Hernández Carrillo 
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Lo que es claro es que necesitamos 
que las Academias nos nutran con per- 
sonal preparado militar, técnica y hu- 
manísticamente, y que la calidad de sa- 
lida debe mantenerse en el alto están- 
dar que el sistema anterior 
proporcionaba. Necesitamos militares 
capaces de cumplir con los retos del 
presente, y preparados para atender los 
desafíos que en el futuro puedan surgir. 

Tener militares más cualificados 
desde el origen no puede sino redundar 
en beneficio de una mejor preparación 
para cumplir con sus objetivos. En este 
sentido, la doble titulación es una ven- 
taja añadida, pero no la razón de la 
existencia de este nuevo sistema. En 
cualquier caso, no debemos permitir 
que los planes de estudio para obtener 
esa doble titulación nos impidan cum- 
plir con el objetivo principal: formar a 
cuadros de mando, a los militares del 
Ejército del Aire del futuro. 


— Quizá por su importancia me 
permito dejar para el final la siguien- 
te pregunta: el personal. ¿Cómo cree 
que el personal del Ejército del Aire 
está sobrellevando la situación gene- 
ral de crisis?, ¿Tiene alguna medida 
prevista o en marcha de tipo organi- 
zativo o de cualquier otro signo? 

—Pues como cabría esperar: con pro- 
fesionalidad, con entrega y con espíritu 
de sacrificio para continuar siendo efi- 
caces con menos recursos disponibles. 

Después de cuatro años de reducción 
constante de un porcentaje muy eleva- 
do de los presupuestos dedicados a 
sostenimiento, ya poco se puede mejo- 
rar de los procesos de gestión de recur- 
sos. La capacidad de generación de ho- 
ras de vuelo para el entrenamiento de 
las tripulaciones ha alcanzado mín1- 
mos históricos. Como tampoco esta- 
mos dispuestos a reducir las condicio- 
nes de seguridad en la operación de 
nuestros medios aéreos y sistemas aso- 
ciados, ha llegado el momento de to- 
mar medidas de carácter estructural. 

Soy de la opinión de que el que vue- 
la, debe hacerlo con el mejor entrena- 
miento que se le pueda proporcionar, 
aun a costa de dejar a otros con unas 
capacidades latentes ahora, pero fácil- 
mente recuperables a corto plazo. No 
concibo un Ejército del Aire en el que 
las unidades no estén al 100% operati- 
vas para cumplir su misión. 





«Necesitamos militares capaces de cumplir con los retos del presente, y 
preparados para atender los desafíos que en el futuro puedan surgir» 


Por otra parte, la aplicación de la Di- 
rectiva de Política de Defensa 2012 ha 
lanzado un procedimiento que está es- 
tudiando la mejor forma de organizar y 
dimensionar las Fuerzas Armadas, y la 
ubicación geográfica de las instalacio- 
nes. Los altos órganos del Ministerio 
están trabajando en ello, y el Ejército 
del Aire contribuye con su personal y 
sus conocimientos al proceso. Los re- 
sultados empezarán a ser conocidos al 
final del primer semestre de este año. 





—Mi general, ¿algún mensaje fi- 
nal...? 

—Sí, me gustaría decir que son mu- 
chos los retos a los que nos enfrenta- 
mos. Continuamos teniendo ante noso- 
tros un futuro lleno de incertidumbres y 
de problemas que resolver. Esto no es 
nada nuevo; los que nos han precedido 
en el Ejército del Aire también han te- 
nido que vencer dificultades y asumir 
sacrificios, quizás incluso más difíciles 
que los que ahora aparecen ante noso- 
tros. Ellos superaron esos obstáculos 
para dejarnos en herencia este Ejército 


«No concibo un Ejército del Aire 
en el que las unidades 
no estén al 100% operativas para 
cumplir su misión» 








del Aire del que debemos sentirnos or- 
gullosos. Debemos seguir trabajando 
siguiendo su ejemplo, y me consta que 
así lo hacen todos los días los hombres 
y mujeres del Ejército del Aire, lo cual 
quiero agradeceros como vuestro Jefe 
de Estado Mayor y como español. 
Pero si en algún momento tenéis 
dudas, mirad a vuestro alrededor. En 
nuestros puestos de trabajo diario 
siempre tenemos a la vista una esca- 
rapela o una bandera de España y un 


emblema del Ejército del Aire. Lle- 
nemos de sentido ambos símbolos 
con nuestro esfuerzo, dedicación y 
trabajo diario, para que sean sinóni- 
mo de excelencia. La Patria y nuestra 
vocación así lo demandan. 

Gracias a todos Ml 


IQRA: Quick Reaction Alert (Alerta de Reac- 
ción Rápida). 

2ISR: Intelligence, Surveillance and Recon- 
naissance (Inteligencia, Vigilancia y Reconoci- 
miento). 

3SIMCA: Sistema Integrado de Mando y Con- 
trol Aéreo. 

4GRUMOCA: Grupo Móvil de Control Aéreo. 
SUAS: Unmanned Aerial System (Sistema Aé- 
reo No-tripulado). 

6FSB: Forward Support Base (Base de Apoyo 
Avanzado). 

"PSB: Provincial Support Base (Base de Apo- 
yo Provisional). 
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tión del Centro de Mantenimiento SISTEMAS SECCIÓN 
Principal (CEMANPRAL) del Sis- | a 
tema de Telecomunicaciones Mili- TERRESTRES CONTROL DE 
tares (STM) en las áreas de ante- nÑ | | | PRODUCCION 


nas, plantas de energía y radios. | da == 
EH ESCUADRON 


— tn — Se encuentra bajo la dependen- IN ONON ICON a 
cia orgánica del Mando Aéreo Ge- 





































ESE | neral y operativa del Mando del 
¿2% | Apoyo Logístico. También mantie- | === 
ne relaciones técnicas con la Jefatu- E LABORATORIO == 
ra del Sistema de Mando y Control HE ¡NINA 
(JSMC) del Mando Aéreo de E SEECIÓN 11D 
Combate, con la Jefatura de Servi- NA ; EEE CRIPTOLOGÍA 
Ñ' cios Técnicos y Sistemas de Infor- 15H  ESCUADRÓN 
mación y Telecomunicaciones SISTEMAS DE A 
(JSTCIS) y con el resto de UCO Mir FEN FREA 7 
del EA. para el cumplimiento de la $ Edo Ses fa as ko 3 
misión que tiene encomendada. | a PRE A A O A Pt dl a 
— a E jm _ = e | A . nl a ' 0 .. ES | = 
=P El CLOTRA es un Centro clave para $3 o , 
| la operatividad del Ejército del A ire en | | ' 
| | el área del mantenimiento del Sistema o "<a 
2. || de Defensa A érea, de las Radioayudas a o TA, 
+ || la Navegación y de los Sistemas de . 


Aviónica y de Comunicaciones, para lo 

cual cuenta con personal técnico alta- 
' | mente especializado y con la colabora- 

=> PON | > | y | ción de empresas nacionales del sector. 


y 


Anualmente repara una media de 
7.000 equipos y calibra más de 4.000. 


7 A a ES Aviación”, cuyos e 
edían del Regimiento De Tr, misio- 
de Mio. de Tierra de El P e Le" 


iendo como cometidos | 


* dl 


e Serrano, en el lugar que oc 


de los EE.UU. DoS Bo 


El local que dio origen “l o “Parque 
de Transmisiones” fue una iglesia, en E 
cy construcción y semiderruida, situada en la | uN > 
calle Joaquín Costa de Madrid. Allí se al: 
macenaba el material destinado. a los mon- 
tajes de Servicio de Transmisiones (teléfo- 
nos, teletipos, cables, herramientas para el 
tendido de líneas, etc. ,) y algún otro. mate- 
rial de recuperación. 









BA TE Die Á principios de 1942 se procedió a la ex- ES 
A] | > El EE TO NL ES propiación de los terrenos lindantes con la q 
y ' NINA mo el 0% h de : 3,11 UA CA AA Base Aérea de Getafe, donde en los años su- R . 
a 3 A ; | Le, a | cesivos se fueron ubicando las distintas 

Pl EA Msc : LU Jefatura DA ii unidades del entonces conocido como Can- dl 
Y : ] 4 Sec. General IN ho) tón de Getafe, entre ellas esta Unidao. DA 
2-2 , Es ¡DE a cera A A US] Por decreto de 11 de enero de 1942, que A 

A he — IN. ereabael Servicio de Trangmusiones del Aire, | h s 
el E EIA | a A, A la O.M. de 1 de febrero (BOA n* 15) organi- 

4] > , LE Sp A — EN a JE 'zaba el citado Servicio y en su artículo 10 
pa! Xx O AS VPO A a especificaba que estaría constituido entre. 

4 AAA > | ae A e E E e z otros organismos y por los “Parques y Talle- e 
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ESCUADRÓN DE SISTEMAS TERRESTRES 


El Escuadrón de Sistemas Terrestres inició su actividad en los años 60. 
Sus instalaciones ocupan una superficie de 2500 m2 y dispone de una planti- 
lla aproximada de 50 personas, entre ingenieros y técnicos, con una alta cua- 
lificación técnica. fl | 


competencia, además de la realización de las Ayudas Técnicas programadas 
o solicitadas por las diferentes Unidades. Para ello dispone de la Sección de 


— Mi y de las Líneas de Mantenimiento. 


La Sección de Ingeniería realiza las siguientes funciones: 


—u 
Su misión es atender al mantenimiento de los diferentes sistemas de su y | 


E Analizar índice de fallos, fiabilidad, mantenibilidad, propuestas de mejora ' 
y acciones correctivas. 

E Definición, desarrollo, modificación y actualización de procedimientos de 
mantenimiento, prueba y fabricación. 

ME Elaboración y actualización de Planes de Apoyo Logístico. Definición de 
árboles de configuración y LORA (Level of reparability Analisys). 

ME Desarrollo de códigos de trabajo, rutas locales y gestión de configuración 
del Sistema Logístico (SL 2000). 

E Apoyo a las secciones o líneas de mantenimiento del Escuadrón. 

E Expedientes y estudios especiales. 


Debido a la gran cantidad 
y variedad de equipos a 
mantener (desde tubos de 
vacío a microprocesadores, 
o desde pequeños equipos 
portátiles hasta sistemas 
complejos con instalaciones 
muy extensas) el Escuadrón 
debe estar formando cons- 
tantemente a su personal en 
nuevas tecnologías. Gracias 
a la polivalencia, experien- 
| cia y formación del personal 
se consigue el mantenimien- 
to de equipos que llevan lar- 
go tiempo operativos en el 
| Ejército del Aire. 
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La Línea de Sistemas de Comunicaciones por Cable mantiene todos los sistemas de telefo- 
nía y telegrafía utilizados por el EA . tales como centrales telefónicas, teléfonos analógicos y 
digitales, teletipos y fax. Además mantiene los sistemas de vigilancia desplegables basados en 
microondas. En total tiene asignados mas de 20 sistemas diferentes. 


La Línea de Sistemas de Comunicaciones Tácticas Inalámbricas vela por el funcionamiento 
de todos los sistemas de HF, VHF y UHF basados en tierra, tanto fijos como móviles. 


La Línea de Sistemas de Ayudas a la Navegación es responsable de conseguir que funcio- 
nen, a nivel de tercer escalón, los 108 equipos de radioayudas, tanto de navegación en ruta co- 
mo de aterrizaje, instalados en las Bases A éreas. Asimismo mantiene los equipos de grabación 
y comunicaciones de las Torres de Control. 


La Línea de Inhibidores instala y mantiene los sistemas inhibidores de frecuencia, tanto fi- 
jos como móviles de las Unidades, en territorio nacional o en las distintas misiones en el exte- 
rior. Esto supone una carga de más de 500 intervenciones al año. 


El Centro de Mantenimiento Principal mantiene las antenas, radios y plantas de energía de 
las 400 estaciones de la red del Sistema de Telecomunicaciones Militares, dependiente del 
EMAD, para lo que cuenta con un equipo de personal militar y civil disponible las 24 horas 
del día. 


El alto nivel tecnológico, 
profesional y la dedicación del 
personal de la Línea de A yudas 
a la Navegación hace posible 
que, a día de hoy, el 100% de 
las radioayudas y Torres de 
Control de las Bases Aéreas es- 

: tén operativas. 





res Central y Regionales”. Dando cumpli- 
miento a esta OM, fue creado el “Parque y 
Taller Central de Transmisiones” con pro- 
pia plantilla de personal militar y civil. 

Más tarde, concluidas las primeras 
obras en 1947 comienza el traslado a la 
nueva ubicación en la localidad de Getafe. 
finalizando el citado traslado a finales del 
año 1948. 

Desde su creación como Parque y Taller 
Central de Transmisiones, esta Unidad ha 
sufrido diversos cambios en cuanto asu de- 
nominación, babiendo sido conocida por 
Parque Central de Transmisiones, Parque 
de Transmisiones, Grupo Logístico de 
Transmisiones y actualmente por Resolu- 


ción 04/93-DOR de 21 de abril, de Jefe de 


Estado Mayor del Ejército del Aire, su de- 


nominación oficial es la de Centro Logísti- 
co de Transmisiones del Ejército del Aire 
(CLOTRA). 

La misión del Centro Logístico de 
Transmisiones del Ejército del Aire (CLO- 
TRA) es el mantenimiento, en el ámbito 
electrónico, de los sistemas de armas del 
Ejército del Aire. Desde sus comienzos y co- 
mo consecuencia de la preponderancia que 
han adquirido las nuevas tecnologías en el 
campo de la electrónica, esta Unidad ha 
visto incrementado, progresiva y espectacu- 


larmente, su ámbito de responsabilidad. 


La Unidad centra su actividad en las ta= | 


reas de mantenimiento de todos los elemen- 
tos que componen el Sistema de Mando y 
Control de la Defensa Aérea de España 
(radares, redes de.comunicaciones, centros 
de control...), los instrumentos de a bordo 
de los aviones (aviónica); los sistemas de 
comunicaciones terrestres las ayudas a la 


A navegación instaladas enlas bases aéreas, 
la calibración de equipos de media, y mu- 


chos otros sistemas siempre relacionados 
con la electrónica y las comunicaciones. 

El CLOTRA instala y mantiene los 
equipos de comunicaciones e inhibidores, 
utilizados por los vehículos TACPos (Tacti- 
cal Air Control Party) del Ejército del Atre 
destacados en Afganistán, así como los 
equipos de ayudas a la navegación y comu- 
nicaciones de la FSB (Forward Support 
Base) de Herat y el PRT (Provincial Re- 
construction Team) de Oala i Naw, ambos 
en aquel país. 

Desde la perspectiva del abastecimiento, 
la Unidad mantiene una permanente y ed- 
trecha colaboración con las fuerzas en zOna 
de operaciones a efectos de satisfacer cuan= 


DD) tas necesidades de suministros requiera el 


material electrónico de que están dotadas. 

En la actualidad, las misiones especifi- 
cas y actividades desarrolladas por este 
Centro son entre otras: 

e Realizar el mantenimiento y abasteci- 
muento en relación con el material de comu- 
nicaciones y electrónica del Ejército del Aire. 

e Prestar apoyo técnico de mantenimien- 
to “in situ”, tanto preventivo como correcti- 
vo, a todas las unidades, centros y organisd- 
mos del Ejército del Aire. Este apoyo inclu- 











ESCUADRÓN DE A VIÓNICA 


En este Escuadrón se reparan los equipos y sistemas 
embarcados en la mayoría de las aeronaves del Ejército 
del Aire y algunos del Ejército de Tierra. Para cubrir es- 
ta amplia variedad de equipos, además de con una Sec- 
ción de Ingeniería, el Escuadrón cuenta con las siguien- 
tes Líneas de Mantenimiento: Navegación, Comunica- 
ciones, HTE/SA Me (Hornet Test Equipment/Sistema 
Automático de Mantenimiento español), Radar, HUD 
(Head Up Display) y Sistemas Inerciales. 


La Sección de Ingeniería ejerce una labor fundamen- 
tal para: 

e Diseñar bancos de mantenimiento. 

e Desarrollar planes de formación para el personal 
del Escuadrón y de otra Unidades del EA . 

e Proponer modificaciones y mejoras en las A ero- 
naves. 

e Adaptar los Boletines de Servicio A eronáutico. 

e Desarrollar prototipos. 


e Definir Procedimientos de prueba en tierra y en 
vuelo. 


La realización constante de estudios de ingeniería 

por parte del Escuadrón supone para el EA . un notable 
¡| aumento de sus capacidades y un gran ahorro en coste y 
tiempo. En total, anualmente, el Escuadrón realiza una 
media de 5.400 Ordenes de Trabajo. Para ello cuenta 
con 4 ingenieros y 14 técnicos. 
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El Laboratorio de Calibración posee 
capacidad para atender orgánicamente el —= 
93 % de los equipos de dotación del Ejér- ' 
cito del Aire (ayudas a la navegación, ar- 
mamento, bancos, equipos de tierra y pa- 
trones secundarios). 
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ye la calibración de instrumentos a través 
del Laboratorio Central de Calibración y 
los laboratorios móviles. 

e Servir de cabecera técnica y realizar la 
ingeniería de los sistemas electrónicos. 

e Prestar las funciones de depósito prin- 
cipal de abastecimientos en sistemas de te- 
lecomunicaciones y electrónica para todo el 
Ejército del Aire. 

En las actividades de los talleres del 
CLOTRA ve llevan a cabo aproximada- 
mente unas 4.561 reparaciones, revisiones 
y 5.375 calibraciones anuales, empleándo- 
se un promedio superior a las 240.000 ho- 
ras/hombre al año. 

Parte fundamental de las tareas de esta 
Unidad corresponde a la gestión y distribu- 
ción de pedidos R.O.C.P. (radar fuera de 
servicio por falta de piezas) y R.N.F.P. (ra- 
dar no funciona adecuadamente) y situacio- 
nes MICAP (capacidad de misión). Estas 
son situaciones críticas de mantenimiento 
a las que el abastecimiento debe responder 
dando prioridad a los recursos y trabajos 
necesarios para su pronta resolución. 

Los gestores de artículos del CLOTRA 
para el Sistema Logístico SL-2000, desa- 
rrollan un trabajo ininterrumpido tratán- 
dose anualmente unas 76.000 Eransaccio- 
nes en dicho sistema. 

Como consecuencia de los acuerdos entre 
ETSIA (Escuela Técnica y Superior de In- 
genieros Aeronáuticos) y EUITA (Escuela 


Universitaria de Ingenieros Técnicos ÁAero- 





















náuticos) con el Ejército del Aire, los alum- 
nos designados por aquellas, realizan 
prácticas tuteladas en el Centro durante | 
los meses de verano. 

¡| Es el Laboratorio que cuenta con mayor capacidad técnica en el Ejército del Aire y, por tan- El CLOTRA colabora act te con 
|| to, es el Laboratorio de referencia. Su misión principal es asegurar la trazabilidad metrológica 
| del resto de laboratorios y el mantenimiento de los equipos de medida en el EA . El Laborato- e 
| rio de Calibración está encuadrado en la estructura orgánica y funcional de la Comisión Técni- mente con lay FAMET (Fuerzas Aeromóvi- 
ca Asesora para la Metrología y Calibración de la Defensa. les del Ejército de Tierra) prestándole apo- 


] , o en el mantenimiento de sus sistemas de 
El Laboratorio se organiza en torno a tres Líneas de Trabajo: y LS MN : 
e Línea de Electricidad de Baja Frecuencia. navegación Y Com 
e Línea de Radiofrecuencia. la calibración de instrumentos de medida y 


ES | *LíneaFiísico-Dimensional. otros equipos. 
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unidades del Ejército de Tierra, especial- 
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Desde su creación, el Laboratorio ha seguido una evo- 
lución constante, siempre con un espíritu de proactivi- 
dad, intentando optimizar su funcionamiento. Este espí- 
ritu encaja perfectamente dentro del Programa Fénix de [ARA 
mejora continua impulsado por el MALOG. Dispone de 

Patrones Primarios de Medida a nivel nacional para las 

siguientes tipos de magnitudes: 


e Dimensiones. 

e Electricidad. 

e Fluidos. 

e Mecánicos. 

e Radiofrecuencia. 

e Temperatura. 

e Tiempo y Frecuencia. 





Tiene también dos Laboratorios Móviles de Calibración que se desplazan periódi- 
| camente por todas las UCO del Ejército del A ire para realizar los trabajos de calibra- 
ción “in situ”. Al año, cada laboratorio permanece fuera del CLOTRA mas de 300 
días y realizan “in situ” mas de 2000 calibraciones. 











La labor de ingeniería efectuada en el Laboratorio presta especial atención a la in- 
vestigación y desarrollo de sistemas y procedimientos metrológicos específicos para 
el mantenimiento y para la normalización en el ámbito de la calibración y la metrolo- | 
gía dentro del Ejército del Aire. 
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y ESCUADRÓN DE SISTEMAS DE DEFENSA AÉREA 


Inicia su actividad en el año 1965; dispone en la actualidad de unas instala- 
ciones de 4.500 metros cuadrados. 


Realiza el mantenimiento integral de los equipos a nivel de componente, con 
la filosofía de lograr la mayor autonomía/lautosuficiencia posible, con la consi- 
guiente drástica reducción del coste de mantenimiento. 






































Su actividad principal es el Mante- 
nimiento de Tercer Escalón e Inge- 
niería de: 


e Radares: 

3D (LANZA y RAT-31) instala- 
dos en Escuadrones de Vigilancia 
A érea. 

Radares Tácticos (AN/TPS43) 
del Grupo Móvil de Control A éreo 
(GRUMOCA) y Grupo SAM (Ejérci- 
to de Tierra). 

Sistema de Defensa A érea de 
Corto Alcance (SHORAD). 


e Equipos de Comunicaciones ins- 
talados en Escuadrones de Vigilancia 
Aérea y Estaciones de Radio Trans- 
portables. 


e Sistemas Radiantes: 

—Antenas de UHF, VHF y HF de 
Escuadrones de Vigilancia A érea y 
Antenas HF de Bases Aéreas. 





El personal del Escuadrón de Sistemas de Defensa A érea lleva también a cabo las Ayudas Técni- 
cas a las Unidades para la reparación de averías que sobrepasan el 2” Escalón, en cualquier lugar y 
en cualquier circunstancia. 


La capacidad para desplegar los radares 3D ha quedado demostrada con la instalación temporal 


de un radar Lanza en Uruguay y en Argentina para cumplir con los compromisos internacionales 
de España. 


Para lograr la mayor autonomía/lautosuficiencia posible se realiza lo siguiente: 


e Diseño y fabricación de bancos de prueba y maquetas de mantenimiento. 

e Modificaciones de equipos para mejorar la fiabilidad, la seguridad, las prestaciones, incluir nue- 
vas funcionalidades, a la vez que tratar de producir un ahorro en los costes de mantenimiento. 

e Realizar estudios de Ingeniería Inversa para fabricar o sustituir equipos afectados por problemas 
de obsolescencia. 

e Elaboración y actualización de la Documentación necesaria para el mantenimiento. 


 Jalia 
K= pS | 


te i 
all 
ml 
=u 

a 


MEZ 


Otras funciones del Escuadrón de Sistemas de Defensa: 


e Control de Configuración de los Sistemas que se man- 
tienen. 

e Formación de mantenimiento a personal de otras Unidades. 

e Estudios y trabajos especiales de los Sistemas que se man- 
tienen o bajo petición para otras Unidades. 

e Apoyo Técnico a directores de expediente. 





y lA, 


1 
a 
y 


LA = UL) 


ESCUADRÓN DE ABASTECIMIENTOS 


El Escuadrón de Abastecimientos está compuesto 
por la Sección de Adquisiciones, la Sección de Ges- 
tión de Material y por dos Depósitos de Material (DO3 
y DIS): 
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La Sección de Adquisiciones es la encargada de lo- 
E calizar el material solicitado por las Unidades peticio- 
S E . narias y de elaborar los expedientes de adquisición de 

o == Y | material que le correspondan. Se elaboran también ex- 
pedientes de recuperación inorgánica cuando así lo re- 
quieran determinados equipos. Asimismo, asesora y 
proporciona información sobre componentes alternati- 
vos o proveedores que pueden proporcionar artículos 
difíciles de conseguir. 
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En la Sección de Gestión de Material se encuadran 
los Gestores de artículos. Cada uno de ellos está espe- A 
cializado en determinados números de catálogo y es PF. 
responsable de los artículos que tiene asignados. Esto 
implica mantener niveles de existencias en almacén, 
revisar y atender todas las peticiones de material gene- 
radas por las Unidades y, en caso necesario, catalogar 
los repuestos que se adquieren. Asimismo, generan las 
solicitudes de mantenimiento que consideran necesa- 
rias al Taller correspondiente, según las existencias, 
los consumos estimados y las necesidades generadas 
por las distintas Unidades. Además, asesoran en la 
búsqueda de números de catálogo alternativos para re- 
puestos obsoletos o sin existencias. 


El DOS es el depósito responsable del ma- 
terial relativo a comunicaciones (telefonía, 
fax, radio, etc.) y equipos de electrónica insta- 
lados abordo de todos los Sistemas de Armas 
que opera el EA . El DI3 es el depósito res- 
ponsable del material relativo al Sistema de 
Defensa A érea. Para ello cuentan con nueve 
almacenes, con una superficie total de más de 
5.000 m2, entre los que se distribuye la recep- 
ción, el almacenamiento y el envío del mate- 
rial. Entre ambos depósitos se dispone de la 
impresionante cifra de 2.500.000 artículos, 
agrupados en 535.000 números de catálogo. En 
los almacenes se realizan las funciones pro- 
pias de recepción, ubicación, inventario, des- 
pacho, embalaje y expedición del material. 





Los artículos que se recepcionan proceden 
de las distintas Unidades del Ejército del Aire, 
de los diversos expedientes de adquisiciones y 
de las reparaciones inorgánicas realizadas en 
la Industria y en la cooperativa logística EMS. 
Los envíos se realizan a todas las Unidades 
del EA , incluyendo las distintas zonas de ope- 
raciones en las que puedan estar desplegadas 
en cada momento, y a organismos externos 
para reparación inorgánica. 


Los equipos pueden encontrarse almacena- 
dos en condición útil, a la espera de que las 
distintas Unidades soliciten el suministro de 
material, o en condición reparable, hasta que 
el Taller correspondiente los induce a repara- 
ción o bien hasta que se envíen a organismos 
externos contratados para su recuperación por 
vía inorgánica. También se almacenan los 
equipos de medida que se encuentran en espe- 
ra de ser calibrados por el Laboratorio de Ca- 
libración del CLOTRA . 
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El personal que presta sus servicios en el almacén 
del Depósito DI3, de Defensa A érea, además de las 
funciones propias del almacén, realiza servicios de 24 
horas para atender los pedidos de máxima prioridad de 
los EVA, al objeto de proporcionar un servicio rápido y 
eficaz y de minimizar el tiempo en el que un EVA se 
quede fuera de servicio. 





SECCIÓN DE CALIDAD 


A principios de los 90 se sintió en el ámbito 
de Defensa la necesidad de que los Centros Lo- 
gísticos de las Fuerzas Armadas dispusiesen de 
unos Sistemas de Aseguramiento de la Calidad. 


Con ello se pretendía que los elementos de 
producción de los tres Ejércitos se dotasen de lo 
que ya existía en el medio industrial. De esta 
forma, la normativa ISO de calidad, PECAL en 
el seno de la OTAN, se constituyó como pieza a 
implantar en los Centros Logísticos del Ejército 
del Aire; y como tal fue recogida en la Política 
de Calidad dictada por el teniente general ¡jefe 
del MALOG el 8 de marzo de 1999 y posterior- 
mente ratificada el 16 de noviembre de 2005. 


PECAL 2120 = 1809000 + requisitos OTAN 


A raíz del compromiso adquirido por el 
Mando del Apoyo Logístico del EA de implan- 
tar en sus centros logísticos sistemas de calidad 
basados en la normativa PECAL, desde el año 
2001 y en sucesivas renovaciones hasta la últi- 
ma en el pasado 2011, válida hasta el 2014, el 
CLOTRA ha sido evaluado por el Area de Ins- 
pecciones Industriales de la Dirección General 
de Armamento y Material, que ha reconocido 
que su Sistema de Aseguramiento de la Calidad 
es adecuado a la norma PECA L/A OA P-2120 
“Requisitos OTAN de A seguramiento de la Ca- 
lidad para la Producción” para “Mantenimiento 
y Abastecimiento de los equipos de A viónica, 
Tierra y Defensa A érea”. 


III ADA PUIVIDMG GAAL LA d ihr 


El Sistema de Gestión de la Calidad del 
CLOTRA representa un marco de referencia 
de obligado cumplimiento dentro de la Orga- 
nización, a fin de poder demostrar la capaci- 
dad del Centro en tareas de mantenimiento y 
abastecimiento de los sistemas, equipos e ins- 
talaciones de su competencia, para suministrar 
los productos y servicios que satisfagan a las 
unidades aéreas usuarias de manera eficaz y 
eficiente. Se trata, sin duda, de una aplicación 
encaminada hacia la mejora continua. 


* 


BOGA 
BARBIE IEAOHSEARSESASLSESS PECAR LEA,ÁÓ= SA 4HERHIEBAISEOA 


En resumen, la implantación eficaz del 
Sistema de Gestión de la Calidad pretende: 


e Mejora de los procesos. 

e Eficiencia de los sistemas de trabajo. 
e Satisfacción del personal. 

e Satisfacción de los usuarios. 


Para ello se vale de: 

e Obtención de información acerca de la sa- 
tisfacción del cliente mediante el envío de en- 
cuestas anuales a los usuarios. 

e Realización de auditorías internas a interva- 
los planificados para determinar que el Sistema 
de Gestión de la Calidad está conforme con las 
disposiciones planificadas, con los requisitos de 
la norma PECA L-2120, y con los requisitos del 
sistema de gestión de la calidad y que se ha im- 
plementado y se mantiene de manera eficaz. 

e Sistemática para realizar el seguimiento y 
medición de los procesos, que demuestra la ca- 
pacidad de los mismos para alcanzar los resul- 
tados planificados. Para ello se definen anual- 
mente los objetivos, responsables, recursos, in- 
dicadores, frecuencia de seguimiento y forma 
de obtener los resultados. 


En resumen, el CLOTRA no es solo una uni- 
dad necesaria en el Ejército del Aire, sino de efi- 
ciencia demostrada. A pesar de haber visto redu- 
cido su personal de forma considerable en los úl- 
timos años, ha conseguido mantener esos niveles 
de eficiencia, mediante el esfuerzo de sus miem- 
bros, capacidad de gestión y autogeneración de 
determinados elementos, que han supuesto un 
considerable ahorro para el Ejército del Aire, y 
en definitiva para el Ministerio de Defensa. 


Si 
Y 





ALBERTO ALLER 
Teniente de Aviación 


QUERIDO COMPAÑERO, DESPUÉS DE UNA EXTENSA VIDA SURCANDO LOS CIELOS, NO QUEDA MAS REMEDIO QUE APARCARTE 
DEFINITIVAMENTE PARA TU RETIRO Y DESCANSO FINAL. 

A PESAR DE OUE PODRÍAS SEGUIR DANDO GUERRA CON MÁS INSTRUCCIONES Y MISIONES CONTRA LOS PIRATAS SOMALÍES EN 
LA OPERACIÓN ATALANTA, LAS CIRCUNSTANCIAS ACTUALES Y LOS PERIODOS DE MANTENIMIENTO OBLIGAN A JUBILARTE. 
QUEREMOS EN ESTE MOMENTO EN EL QUE SE VA A DAR POR FINALIZADA TU VIDA OPERATIVA, VALORAR ESA INMENSA 
APORTACIÓN AL GRUPO 22, Y QUÉ MEJOR FORMA DE HACERLO OUE CELEBRÁNDOLO CONTIGO EN ESTE ÚLTIMO VUELO, 
TRADUCIÉNDOLO EN TODO UN HOMENAJE DE DESPEDIDA Y AGRADECIMIENTO. 


os tripulantes del Grupo 22 y su 
personal de mantenimiento te 
dedican y reconocen con este 
sencillo acto, toda una larga y bri- 
llante trayectoria de casi 40 años, al 
servicio de los que han estado o es- 
tán hoy en la Patrulla Marítima del 
Ejercito del Aire. 
Como un Cisne, sobrevolaste mares 
y Océanos, apoyando a los numerosos 
barcos y buques que los surcan, con- 
virtiéndose en infatigables compañe- 
ros de faena, mientras realizabas tus 
prolongadas patrullas. 
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Con tus jinetes a bordo, listo y avizor, 
te hiciste a la mar para cooperar con 
tus buenos compañeros y amigos los 
marinos, en las diversas tareas de vigl- 
lancia y protección de nuestras aguas. 

Debo destacar tus colaboraciones 
con los submarinos, con los que has 
compartido numerosos y continuos pe- 
riodos de adiestramiento, con el propó- 
sito de estar preparado y en dispos1- 
ción de cumplir con el rol más impor- 
tante, la guerra antisubmarina, que dio 
lugar a tus características de diseño y 
fabricación en los inicios de los años 


60. Así, fuiste desde el principio un te- 
mible “cazador de submarinos” en la 
guerra fría. La guerra antisubmarina 
iba adquiriendo un destacado protago- 
nismo, en tanto se desarrollaban nue- 
vas amenazas de submarinos nucleares. 
Otro de tus importantes tributos ha si- 
do, junto a los compañeros del Ejército 
de Tierra, la ejecución de entrenamien- 
tos mutuos con las baterías de artillería 
antiaérea, y la localización de las mis- 
mas, distribuidas habitualmente por las 
pistas de aterrizaje para la defensa de 
bases aéreas u otros recintos militares. 
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Colaboraste con nuestros compañe- 
ros de reactores, para facilitarles el 
cumplimiento de misiones de manera 
más segura y mejor, recopilando in- 
formación útil para alimentar las li- 
brerías de las bases de datos, sobre las 
posibles amenazas artilleras a nues- 
tros cazas y contribuyendo a levantar 
el orden de batalla. 

Múltiples han sido los encar- 
gos que te han propuesto. La 
familia del P-3 se ha desplega- 
do por una extensa lista de lu- 
gares; en ellos, sus miembros 
hemos disfrutado de mayores 
oportunidades para desarrollar 
nuestras facetas, creciendo 
profesionalmente y dejando la 


do, por la importante labor 
alcanzada; como ejemplo, 
los 305 vuelos y las 2.381 
horas cumplimentadas en la 
misión de ATALANTA en 


de los otros dos ejércitos; tu colabora- 
ción y entrega no pasaron desapercibi- 
das en las unidades que apoyaste. 

Al recibir la llamada solicitando 
tu contribución, bien sea en misio- 


irrefutable seña de que no lo podríamos | la lucha contra la piratería de Somalia. | nes reales o de otra importante índo- 
haber logrado sin contar contigo. Tu participación en diversos ejerci- | le, acudiste con la mayor prontitud 

Quizá sea en estos despliegues don- | cios y maniobras, con diferentes unida- | y celeridad, como quedó patente en 
de mayor reconocimiento te has labra- | des, tanto del Ejercito del Aire como | la incorporación del Grupo 22 a la 
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operación CENTINELA ÍNDICO, 
para la protección de los pesqueros 
españoles en el Índico, en septiem- 
bre del año 2008, 

Has destacado ostensiblemente y ob- 
tenido siempre resultados satisfacto- 
rios a los requerimientos y exigencias 
del mando; cosechando un prestigioso 
reconocimiento en la constancia y la 
regularidad, en la ejecución de los vue- 
los y principalmente por el cumpli- 
miento de los cometidos asignados. 
Así se puede afirmar por los datos de 
los cayucos localizados, en la incesan- 
te búsqueda al sur de las Islas Cana- 
rias, durante la operación NOBLE 
CENTINELA, en la lucha contra la in- 
migración ilegal, entre los años 2006 
al 2008. De todos es sabido que duran- 
te ese periodo velaste por la vida de 
aquellos pobres náufragos echados a la 
mar en busca de una mejor fortuna. 

Has facilitado a tus tripulantes, con 
tus características y facultades, un 
elevado grado de formación para el 
desempeño de sus competencias y en 
el logro de los propósitos encomen- 
dados. Avanzando siempre juntos en 
la misma dirección, con una meta en 
común, la de alcanzar los diferentes 
objetivos establecidos en la misión. 

El personal de mantenimiento co- 
menzó a poner en práctica sus prime- 
ras lecciones de mecánica, con la re- 
paración de averías y en el manten1- 
miento diario, antes de cada vuelo. En 
el hangar, durante todos estos años 








contigo, han aprendido a mi- 
marte y asistirte en los acha- 
ques debidos a la edad, y a 
salir hacia delante y proseguir con tus 
vuelos del día a día. No demasiados 
quebraderos de cabeza les causaste en 
tus roturas, más teniendo en cuenta 
que siempre has sido una montura fiel 
y sufrida a la que le gustaba la acción, 
demostrando que cuanto más volabas, 
en mejor forma te sentías. 

La cantidad impresionante de tomas 
que has efectuado, 10.791, es un deta- 
lle más que significativo, porque pone 
de manifiesto la gran cantidad de 
miembros del 221 Escuadrón que han 
sido instruidos, para realizar sus que- 
haceres con la mayor competencia y 
preparación, y así poder afrontar de la 
mejor manera posible los diversos me- 
nesteres que debe ejecutar cada uno, 
dentro del engranaje de la tripulación, 
durante la realización del vuelo. 

Las 20.000 horas de vuelo sobre tus 








GRUPO 


99 alas son la mejor muestra de 
veteranía y madurez; orgullo 
de nuestros jefes, mantenien- 
do altísimo el listón, no solo en cuan- 
to a cantidad de horas, sino también 
por su buen aprovechamiento. 

Las horas vividas dentro de tu es- 
tructura por los diferentes tripulantes 
que han tenido la fortuna de volar 
contigo, constituyen el escenario me- 
jor concebido para fusionar a un gru- 
po y sacar lo mejor de cada uno. A 
esa unión contribuyen no solo las ap- 
titudes profesionales, sino las huma- 
nas, que a lo largo del tiempo resultan 
ser las más importantes y decisivas 
para el cumplimiento de la misión. 

Para finalizar, un último reconocl- 
miento y el más importante: los mu- 
chos años que has estado al servicio 
del Ejército del Aire y de la Patrulla 
Marítima; en definitiva de España. 
BRAVO ZULU, muchas gracias que- 
rido compañero MM 
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PDOSSSIER 


European Alr Transport Training 
(EATI) 
¡Un paso adelante! 


FERNANDO RAIMUNDO MARTÍNEZ (*) 
Teniente Coronel de Aviación 


nificado el primer entrenamiento combinado de la avia- 

ción de transporte aéreo táctico dentro del ámbito de la 
Unión Europea, enmarcado dentro de la Iniciativa de Trans- 
porte Aéreo Europeo de la Agencia Europea de Defensa (EDA). 


F UROPEAN AIR TRANSPORT TRAINING (EATT) ha sig- 





España ha sido la nación anfitriona (Host Nation, HN) y el Ejército del Aire ha 
tenido la responsabilidad de liderar las actividades de planeamiento y coordina- 
ción de los medios de transporte aéreo de seis naciones participantes, con el 
apoyo vital del Mando Europeo de Transporte Aéreo (European Air Transport 
Command, EATC). Este evento aéreo, en adelante programa de entrenamiento, 
es parte de la iniciativa de “reparto corporativo” (Pooling € Sharing) de la EDA, 
a través de la cual los estados miembros cooperan para incrementar las capaci- 
dades de la Defensa y además ahorrar dinero. 


El EATT ha significado un progreso importante en la Iniciativa de la Flota de 
Transporte Aéreo Europea (EATF) de la EDA y su trabajo en el área de Entrena- 
miento de Pilotos, como fue requerido por la junta directiva (SB, Steering Board) 
de la EDA en noviembre de 2011.En definitiva, ha supuesto la materialización de 
una directirz ministerial (Ministerial Guidance) y un paso adelante en todo el pro- 
ceso de reforzar las capacidades de defensa europeas. Nuestro Ejército del Aire ha 
tenido la responsabilidad y la oportunidad histórica de liderar este programa de 
entrenamiento, y tanto las naciones participantes como los estados miembros han 
sabido reconocer el estuerzo realizado y el éxito cosechado. 


En este dossier, el lector tendrá la oportunidad de entender el marco de actua- 
ción del EATT mediante una descripción de las Iniciativas Europeas de Transporte 
Aéreo y del concepto de Pooling €: Sharing. Seguidamente, se explica lo que es el 
EATT a través de su génesis, concepto y el desarrollo de las actividades de planea- 
miento, haciendo cierto tipo de consideraciones en el área operativa, logística, in- 
formación y telecomunicaciones (CIS), legal y de información pública. Posterior- 
mente, se hace un repaso a la ejecución del EATT, analizando la estructura de 
mando y control, el tipo de misiones programadas y voladas. Por último, se expo- 
nen las Lecciones Identificadas por las naciones y se extrae, a manera de conclu- 
sión, el camino a seguir. 


*Si bien no es habitual en RAA, en esta ocasión, y dada la directa implicación en el ejercicio, 
todos los apartados del dossier han sido desarrollados por el mismo autor. 
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Iniciativas europeas 
del transporte aéreo 





a Defensa Europea se enfrenta a retos diversos 

en la década venidera, retos que ineludible- 

mente requerirán nuevos enfoques. Con unas 
amenazas más diversas, con menos recursos y unos 
sistemas de armas mucho más complejos, las solu- 
ciones imaginativas y el debate informado será más 
importante que nunca. 

Un modo de afrontar estos retos es potenciar una 
mayor colaboración entre los Ejércitos europeos. La 
Agencia Europea de Defensa (EDA) es el organismo 
ideal para catalizar, tanto la aportación de las capaci- 
dades europeas de seguridad y defensa como la ma- 


nera de compartirlos en aras de una mayor eficiencia. 

Sin duda, es un momento crítico para la EDA, to- 
da vez que los ministerios de defensa de los estados 
miembros de la Unión Europea se enfrentan a una 
tormenta perfecta: un descenso en el presupuesto, 
un mundo mucho más inestable, un cambio de 
orientación de los Estados Unidos en lo referente a 
aspectos de defensa europea y una industria domés- 
tica luchando por retener sus conocimientos prácti- 
cos (know-how) a medida que sus principales pro- 
gramas se ven recortados o retrasados en el mejor 
de los casos. Mientras que la voluntad política para 
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cooperar entre los miembros nunca ha sido tan 
fuerte, la traducción de esta voluntad en una acción 
directa es compleja y en eso es en lo que se funda- 
menta la función clave de la EDA. 

Aportar y compartir, Pooling 8 Sharing, es un ar- 
te y no una ciencia. Esta iniciativa de la EDA es lo 
que posteriormente en el ámbito OTAN se ha de- 
nominado como Smart Defense (Defensa Inteligen- 
te). Desde su concepción, Pooling $ Sharing se ha 
convertido en la principal iniciativa a la que la 
EDA ha dedicado su esfuerzo principal, y desde el 
comienzo fue consciente de que convertir la vo- 
luntad política de los ministros de defensa de apor- 
tar y compartir en conceptos operacionales que 
proporcionasen capacidades aumentadas a un cos- 
te menor, iba a requerir ciertas habilidades inusua- 
les más allá del respaldo político; de ahí que la ini- 
ciativa sea considerada un arte. 

En el año 2008, la EDA recibió el mandato de los 
ministros de defensa para trabajar en cómo aliviar la 
escasez de la Flota de Transporte Aéreo en Europa. 
En un principio se comenzó a trabajar con aquellas 
naciones que querían aportar sus actividades de 
apoyo en el programa A400M, pero poco después 
se recibieron distintas solicitudes de países sin 
A400M preguntando si podría ampliarse el grupo a 
otro tipo de aviones de transporte. La respuesta, ob- 
viamente, fue afirmativa y el número de estados co- 
operantes aumentó de 12 a 20. El proyecto Europe- 
an Air Transport Fleet (EATF) es hoy una asociación 
parecida a la de las aerolíneas (por ejemplo Star 
Alliance) con 16 áreas de cooperación en donde los 
miembros pueden elegir dónde cooperar. Una de 
esas áreas es el entrenamiento (Pilot Training). 

Con un escenario presupuestario bajo presión y 
unas operaciones conjunto-combinadas cada vez 
más comunes, la necesidad de un entrenamiento 
multinacional en materia de Transporte Aéreo llegó 
a ser esencial, y por esa razón el SB de la EDA hizo 
un mandato a la Agencia para asumir la responsa- 
bilidad del entrenamiento de pilotos como un área 
de Pooling € Sharing. 


¿QUE ES POOLING 8: SHARING? 


Pooling € Sharing es un concepto europeo que se 
refiere a proyectos e iniciativas para agrupar y com- 
partir capacidades militares entre los miembros de la 
Unión Europea. Tal y como se refleja en el docu- 
mento de reflexiones de la Iniciativa de Gante' de 
Noviembre de 2010 ...el propósito es preservar y 
potenciar las capacidades operacionales de las na- 
ciones con un efecto de mejora, sostenibilidad, inte- 
roperabilidad y rentabilidad como resultado final. 

La utilización de ese reparto corporativo como un 
medio de dirigir el impacto de la crisis económica 
sobre la capacidad de defensa europea, ha llegado a 
alcanzar una importancia mayúscula en el trabajo 
sobre capacidades, tanto en el seno de la UE como 


de la OTAN. A pesar de que el concepto tiene una 
naturaleza europea, rápidamente la OTAN lo tradu- 
jo en su ámbito en términos similares pero bautizán- 
dolo como Defensa Inteligente (Smart Defense). 

La EDA trabaja de forma estrecha y coordinada 
con la OTAN para buscar sinergias en las respecti- 
vas líneas de trabajo y evitar duplicidades. El objeti- 
vo final no es otro que facilitar la mejora de la Ca- 
pacidad Europea mediante la identificación de las 
carencias, algunas de las cuales fueron claramente 
ilustradas en la Operación Unified Protector (Libia). 

Once fueron las iniciativas o proyectos que se 
identificaron tras el encuentro de Gante, y en siete 
de ellas se ha hecho un tremendo avance (eg; Heli- 
copter Training, Air to Air Refueling, Medical Sup- 
port, Training, European SATCOM, Maritime Sur- 
veillance, European Multimodal Transport Hub). 

Si bien el potencial ahorro que se generaría a tra- 
vés de Pooling € Sharing es difícilmente cuantifica- 
ble, algunas soluciones podrían contemplar ventas 
de excedentes de equipos y medios, o un mecanis- 
mo de ahorro de aportaciones para futuras capaci- 





dades, posibilitando que esos fondos fuesen reteni- 
dos dentro de la defensa o para aspectos de la de- 
fensa en que pudieran ser empleados para facilitar 
más proyectos de Pooling 8 Sharing. 


FLOTA DE TRANSPORTE AÉREO EUROPEO (EATF) 


La firma de la carta de intenciones (LOI, Letter of 
Intentions) de la Flota Europea de Transporte Aéreo 
(EATF) por 19 ministros de Defensa? el 17 de no- 
viembre de 2009 y unos pocos meses más tarde por 
el ministro de Defensa de Rumanía, puso de mani- 
fiesto la clara voluntad política de moverse hacia 
adelante aumentando los esfuerzos para incremen- 
tar la disposición de la aviación de transporte dentro 
de Europa. Este esfuerzo se vio recientemente refor- 
zado con la anexión de Noruega a este proyecto. 
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Los objetivos principales del proyecto EATF son: 

e Mejorar la disposición del transporte aéreo den- 
tro de la Unión Europea. 

e Desarrollar medidas concretas para un mejor 
uso de los medios de transporte aéreo existentes, y 
los futuros dispuestos por los estados miembros, pa- 
ra que las necesidades militares cumplan los reque- 
rimientos operacionales. 

e Desarrollar medios para la optimización de las 
estructuras y organizaciones de transporte aéreo 
existentes o futuras interesadas. 

e Ser capaz de transportar cualquier tipo de per- 
sonal/equipo por cualquier avión con el mínimo de 
limitaciones. 

El EATF consiste en un marco de diferentes pro- 
yectos identificados, distintas estructuras y diferentes 
tipos de medios para crear sinergias a través de una 
mayor cooperación y coordinación. Es una asocia- 


ción flexible e inclusiva entre las organizaciones y 
flotas de transporte aéreo -tanto nacional como mul- 
tinacional- dentro de Europa con el propósito de po- 
tenciar la estandarización de los servicios de trans- 
porte aéreo a través de compartir y agrupar, inter- 
cambiar y adquirir capacidades diversas de una 
forma rentable (coste-eficacia), incluyendo tanto 
aviones como programas de entrenamiento, activi- 
dades de servicio recíproco (cross-servicing), mante- 
nimiento, repuestos e incluso manipulación de carga 
(cargo handling). Actualmente, su labor está enfoca- 
da en identificar y priorizar asuntos de transporte aé- 
reo para mejorar la eficiencia de la flota de transpor- 
te europea, evitando duplicidad de esfuerzos y com- 
partiendo información y resultados con tantas 
entidades como sea posible. Se compone de tres 
Grupos de Trabajo Ad-Hoc (Ad-Hoc Working 
Group, AHWG) activos bajo el paraguas del Proyec- 


¿Qué es el EATT? 


GÉNESIS 

Tras la firma de la carta de intenciones (LO!) para la creación del 
EATF, se convino crear un sistema de gobierno que proporcionase las 
orientaciones y guía estratégica necesaria para llevar a cabo todas las ac- 
tividades relevantes del EATF, y a la vez establecer coherencia entre las 
distintas líneas de trabajo y proyectos que se llevaran a cabo dentro del 
marco del EATF. 

Se creó una Junta Directiva o Steering Board (SB) que proporcionase 
esa orientación estratégica de alto nivel con el apoyo de expertos. Su tra- 
bajo principal consistió en crear y definir una estrategia para la imple- 
mentación de la red EATF que incluyese una hoja de ruta coherente con 
las actuales y futuras organizaciones de transporte aéreo europeas. Co- 
mo ya se ha mencionado anteriormente, una de las primeras decisiones 
que tomó el SB fue la creación de los diferentes AHWG. 

En el mes de junio de 2010, dentro del seno del SB, se tomó la deci- 
sión N* 2010/19, consistente en acelerar los proyectos e iniciativas del 
AHWG TAT. Así es como se origina la carta del Director Ejecutivo de la 
EDA al Jefe de Estado Mayor de la Defensa (JEMAD) —fechada el 31 de 
agosto de 2010- solicitando la posibilidad de desarrollar un Ejercicio de 
Transporte Aéreo Táctico en España en el marco del AHWG TAT del 
EATF. El Estado Mayor Conjunto (EMACON), órgano de trabajo y aseso- 
ramiento del JEMAD, convocó al Estado Mayor del Aire (EMA) a una 
reunión a principios de octubre de 2010 para estudiar la solicitud de 
apoyo al Ejercicio del EATF y manifestar el interés en participar y alber- 
gar el Ejercicio, siendo por tanto España la nación anfitriona. 

La División de Planes (DPL) y la División de Operaciones (DOP) del 
EMA, en una nota de despacho redactada para el Segundo Jefe de Estado 
Mayor (SEJEMA), remarca el interés de este tipo de entrenamiento para el 
E.A. y se posiciona a favor de albergar la edición del EATT 2012 en Espa- 
ña. El 29 de octubre de 2010, el JEMAD contesta a la EDA que España al- 
bergará el primer Ejercicio de Transporte Aéreo Táctico en Europa en la 
B.A. de Zaragoza, dentro del marco de la EATF, como muestra del claro 
compromiso que España y el EA tienen con este tipo de iniciativas euro- 
peas y más concretamente con la de Pooling € Sharing. Finalmente, en 
una carta dirigida al Jefe de Estado Mayor Conjunto (JEMACON) en di- 
ciembre de 2010, el Subdirector Ejecutivo de la EDA agradece a España la 
decisión adoptada y le anima a que convoque la Conferencia Inicial de 
Planeamiento del ejercicio en el primer trimestre del año 2011. 


En el mes de febrero de 2011, el EMACON decide delegar en el EA la 
organización y actividades de planeamiento del EATT 2012. Así, el JEMA 
comunica a la Directora Ejecutiva de la EDA la celebración en el Cuartel 
General del EA (CGEA) de la conferencia de planeamiento, Initial Planning 
Conference (IPC) los días 10 y 11 de marzo de 2011. En esta reunión, que 
dirige y lidera la División de Operaciones del EMA, se pone de manifiesto 
el firme compromiso del EA en albergar el EATT 2012 en la B.A. de Zara- 
goza, y se remarca la ambición de España en liderar iniciativas de “Poo- 
ling 4 Sharing”. 


CONCEPTO 

Durante la citada conferencia de planeammiento del EATT, que tiene 
lugar en el Cuartel General del EA en el mes de marzo de 2011, se pusie- 
ron las bases de cómo se organizaría y planearía el primer ejercicio mul- 
tinacional de transporte aéreo táctico en el seno de la UE. El EATT 2012 
tendría que ser un programa de entrenamiento tipo LIVEX, que se desa- 
rrollaría durante dos semanas en la Base Aérea de Zaragoza en el mes de 
Junio de 2012, utilizando el espacio aéreo del noreste de España (D-50, 
D-107, D-70A, D-70B, D-706), el campo de maniobras de San Gregorio 
como zona de lanzamiento y el aeródromo militar de Ablitas como zona 
de lanzamiento y tomas de asalto. 

Este programa de entrenamiento o block training, a iniciativa de la 
EDA, tenía que ser diseñado para proporcionar una oportunidad de en- 
trenamiento a las tripulaciones de las naciones participantes focalizándo- 
se en actualizar a las tripulaciones en sus calificaciones o recalificarlas 
=si fuera necesario- en un período de tiempo corto con unos medios de- 
dicados. El Objetivo del Ejercicio (OE) debería ser la consecución de un 
mayor nivel de interoperabilidad entre las flotas de transporte aéreo tácti- 
co (C-130, G-160, G-295) en las áreas de entrenamiento y operaciones. 

Para las actividades de planeamiento, se conviene seguir la Guía de 
Planeamiento de Ejercicios de la OTAN (Bi-SC 75-03 Directive) por ser 
un documento conocido y común a los países participantes y observado- 
res. Igualmente, hay concurrencia en utilizar al máximo todos aquellos 
documentos doctrinales de la Alianza (principalmente los Standard Agre- 
ments o STANAGS, así como los Allied Joint Publications o AJP) con el 
propósito de ser más ágiles en el planeamiento y ejecución del programa 
de entrenamiento y evitar al mismo tiempo duplicidades y redundancias 
al tener que desarrollar documentación propiamente de la UE. 

Para ser consistente con la Directiva 75-03, el primer paso es defi- 
nir quién es quién en la estructura del ejercicio y determinar las res- 
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to EATF que operan en determinadas líneas de tra- 
bajo: AHWG Governance para dirigir los aspectos 
legales y de gobierno del proyecto, AHWG Opera- 
tions and Training Tactical Air Transport (AHWG 
TAT) dirigido para mejorar la interoperabilidad entre 
los socios, y el AHWG Diplomatic Clearance (DIC) 
para desarrollar un mecanismo simple y armónico 
para las autorizaciones diplomáticas dentro/fuera de 
la Unión Europea. Todo este trabajo solo persigue el 
propio beneficio de los estados miembros. 

Al mismo tiempo, en el seno del EATF se han es- 
tablecido contactos y reuniones organizadas con 
distintos Organismos y Agencias (Comisión euro- 
pea, EUROCONTROL, Mando Europeo de Trans- 
porte”, el Centro de Coordinación de Movimientos 
Europeo “-MCCE-, el Grupo Aéreo Europeo —EAG-, 
etc.) para evitar cualquier tipo de duplicidad en el 
trabajo y combinar esfuerzos al máximo. 


ESTRUCTURA DEL EATF 


EATF MC 





AHWG TAT AHWG DIC AHWG GOV 








Este proyecto o iniciativa es un claro ejemplo de 
Pooling £ Sharing con el objetivo de aumentar la 
disposición de medios de transporte de los países 
europeos. En marzo de 2011, el proyecto EATF se 
convirtió en un programa de Categoría A (máxima 





ponsabilidades y tareas de cada cual en las diferentes fases O etapas 
del proceso del ejercicio. Así, se aprueba que el Officer Scheduling 
the Exercise (0SE”) sea el JEMA, que el General Jefe del MACOM 
(GJMACOM) sea el Officer Conducting the Exercise (OCE*) y que el 
Exercise Director (EXDIR*) sea el General de la Jefatura de Movilidad 
Aérea (EJMOVA). Tanto la EDA como el resto de naciones apoyarían, 
durante el planeamiento y ejecución, en aquellas actividades necesa- 
rias pero cedían el liderazgo y el testigo a España como nación anfi- 
triona y en particular al Ejército del Aire. 

Se vislumbra, entonces, la necesidad de la figura de un Oficial que 
coordine las actividades nacionales con las internacionales, tanto de la 
EDA y otros Organismos como de las naciones, además de ser el punto 
de contacto nacional. Tal y como se recoge en la Directiva 75-03, el Off- 
cer with Primary Responsibility (OPR) es el Oficial de Estado Mayor en 
cada Cuartel, Mando o Agencia con la responsabilidad principal de co- 
ordinar el planeamiento, preparación, ejecución y análisis del ejercicio 
en nombre del OSEÉ o del OCE en su caso. Se decide que el OPR sea un 
Oficial del Estado Mayor del Aire de la División de Operaciones 
(EMA/DOP) durante la fase | del Concepto del ejercicio y desarrollo de 
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sus especificaciones. Para las siguientes fases (Planeamiento y Desarro- 
llo de Productos, Conducción y por último Análisis del Ejercicio) debería 
ser un Oficial del Mando de Combate (MACOM) pero por cuestiones de 
idoneidad, ya iniciada la primera fase, finalmente se decidió que el OPR 
fuese único y localizado al más alto nivel en la estructura del OSE. 

En esta fase conceptual del EATT, se identifica como Primary Training 
Audience (PTA) a las naciones participantes con medios de transporte 
aéreo táctico y como Secondary Training Audience (STA) al EATC, la 
EDA, y los organismos y naciones observadoras. Por PTA y STA el lector 
debe entender el grupo de personas que forman parte de organismos y 
estructuras al cual se dirige el entrenamiento. Para ello, tanto la PTA co- 
mo la STA deben fijar sus necesidades de entrenamiento. 

Fijadas estas necesidades de entrenamiento, se convertirían más ade- 
lante en los Objetivos de Entrenamiento que el Core Planning Team 
(CPT*) tiene que tener en cuenta para diseñar el ejercicio. Conviene no 
confundir estos objetivos de entrenamiento con el Objetivo del Ejercicio, 
ya mencionado anteriormente, pero sobre todo con su propósito. 

El propósito del EATT 2012 sería obtener lecciones identificadas, así 
como conocimiento suficiente para crear y organizar el European Advan- 
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prioridad/máxima financiación) bajo la dirección y 
supervisión de un comité de gestión (Management 
Comittee) al cual reportan los presidentes de los 
tres AHWG. El programa está enfocado en agrupar 
y compartir servicios, entrenamiento, mantenl- 
miento y logística entre los países contribuyentes, 
tanto para las flotas existentes de transporte y futu- 
ras como el A400M. 

Los estados miembros participan en cada uno de 
los AHWG con personal experto en cada área de tra- 
bajo. El AHWG Governance permanece “durmiente” 
en tanto en cuanto su trabajo inicial ha finalizado. Sin 
embargo, no se puede decir lo mismo de los otros 
dos, donde queda todavía mucho por hacer. En el 
AHWG DIC se han hecho progresos interesantes en 
el área de autorizaciones diplomáticas comunes para 
aviones militares dentro de las fronteras de los países 
con voluntad de acuerdo. Queda pendiente un for- 
mato común y único de autorización diplomática 


(DIC) para aeronaves militares matriculadas en la UE, 
procedimientos armonizados y gestiones comunes. 
Por último, bajo el AHWG TAT se enclava el primer 
Programa de entrenamiento de Transporte Aéreo Tác- 
tico europeo (EATT) con el propósito de aumentar la 
interoperabilidad entre las tripulaciones EATF y po- 
tenciar unos procedimientos comunes. Este evento 
debería desembocar en un futuro cercano en la crea- 
ción de un Curso de Transporte Aéreo Táctico Euro- 
peo, similar al existente en los EEUU, y en línea con 
lo que está organizado para la aviación de caza en el 
Tactical Leadership Programme en Albacete m 


"Encuentro de Ministros de Defensa en Gante bajo la Presidencia 
de Bélgica. 

“Alemania, Bélgica, Eslovaquia, España, Finlandia, Francia, Gre- 
cia, Italia, Luxemburgo, Países Bajos, Polonia, Portugal, Repúbli- 
ca Checa y Suecia 

3El Mando Europeo de Transporte (EATC) se encuentra localizado 
en la B.A. de Eindhoven (Países Bajos) y lo componen cuatro na- 
ciones europeas: Alemania, Bélgica, Francia y los Países Bajos. 





ced Airlift Tactics Training Course (EAATTC) en el año 2014 y aumentar 
el grado de interoperabilidad y conciencia táctica entre los operadores de 
transporte aéreo táctico de la UE. Sin embargo, los objetivos de entrena- 
miento tácticos que se deberían alcanzar serían los siguientes: 

e Entrenar a los elementos del transporte aéreo para desplegar en una 
Base Desplegada de Operaciones (Deployed Operations Base, DOB) y 
ejecutar misiones de transporte intra-teatro en escenarios típicos de di- 
versa amenaza. 

e Consolidar las tácticas, técnicas y procedimientos en las siguientes 
áreas: 

— Planeamiento de Misión Avanzado 

— Lanzamientos de Personal y Carga 

— Navegación Táctica en ambiente de amenazas con maniobras reacti- 
vas. 

— Operaciones de asalto táctico, incluyendo recuperaciones tácticas, 
tomas de máximo esfuerzo, carga y descarga con motores en marcha, 
descargas de combate y desembarcos paracaidistas. 

— Aterrizajes en campos no preparados y en distancias cortas. 

— Vuelo en formación 

— Operación en condiciones nocturnas. 

e Navegación a baja y muy baja cota. 

e Participación en COMAO (Composite Air Operations) como activos 
de alto valor liderando el paquete de aviones. 


e Trabajar en los procedimientos estandarizados entre los distintos 
operadores para potenciar la interoperabilidad. 

El escenario para llevar a cabo este entrenamiento tendría que ser in- 
dependiente y diseñar uno distinto para cada misión, de acuerdo con las 
características específicas de cada transporte aerotáctico y los requisitos 
de entrenamiento. Se decidió que se incluirían amenazas de tipo aéreo y 
terrestre en la ejecución de las misiones. De este modo, el tipo de ame- 
nazas así como las técnicas, tácticas y procedimientos para evitarlas for- 
marían parte del proceso de planeamiento de misión avanzado. 

En definitiva, conceptualmente hablando, el EATT 2012 es un progra- 
ma de entrenamiento de dos semanas de duración que ofrece a los parti- 
cipantes la oportunidad única de planear y ejecutar misiones en un marco 
combinado, desarrollado un contexto de complejidad creciente, comen- 
zando con misiones de un solo avión evolucionando hasta misiones CO- 
MAO, con la participación de distintos medios diferentes a los propios de 
transporte aéreo táctico (aviación de caza, amenaza antiaérea, etc.). 

Toda esta fase conceptual del EATT se materializó en una documenta- 
ción de planeamiento esencial para el proceso del ejercicio y sus dife- 
rentes fases O etapas. Este documento es conocido como Especificacio- 
nes del Ejercicio (EXSPEC), y es aprobado por el OSE. Además de espe- 
cificar el propósito y objetivo del ejercicio, el concepto del ejercicio 
incluyendo el nivel, tipo y forma de este, el área y el escenario, también 
recoge quién es la nación anfitriona (Host Nation) y sus implicaciones, 
así como los participantes y sus necesidades. 


"El 0SE es la autoridad que establece la necesidad del ejercicio, lo programa, dirige el 
planeamiento y ejecución, asegura que tiene los medios, valida los resultados del ejer- 
cicio y aprueba las lecciones identificadas y aprendidas. 

“El OCE normalmente es designado por el OSE y es responsable del planeamiento, eje- 
cución, y notificación del resultado del ejercicio de acuerdo a las directrices del OSE. 

El EXDIR es la autoridad responsable del control y dirección general del EXCON du- 
rante la fase de conducción o etapa III. El EXCON es una estructura diseñada para ejer- 
cer el Control del ejercicio a través de distintas áreas o células creadas al efecto. Por 
delegación, como EXDIR fue nombrado el Coronel Jefe de la Sección de Transporte de 
JMOVA. 

“El CPT es un orupo de planeamiento que se establece por el OCE, de acuerdo a los 
Términos de Referencia del OSE, para llevar a cabo el planeamiento detallado, coordi- 
nación y preparación del ejercicio en línea a | Guía de Planeamiento del OSE y las Es- 
pecificaciones del Ejercicio (EXPECS). El CPT es dirigido por el OPR y se compone de 
representantes de las naciones y organismos participantes (EATC), de los organismos 
de apoyo (EAG 4 JAPCC) y de la propia EDA así como representantes del Estado Ma- 
yor del OSE y otros de Mandos y Unidades. 
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Planeamiento del EATT 





cicio, y siguiendo con el proceso natural de 

planeamiento, nos adentramos en la fase pro- 
piamente dicha del planeamiento del EATT y el de- 
sarrollo de los productos de planeamiento esencia- 
les para su ejecución. Para ilustrar al lector en el 
proceso, en la figura 1 se describen de forma simple 
y gráfica las distintas fases o etapas, así como las 
áreas de responsabilidad del OSE y del OCE en el 
proceso de planeamiento. 

Una vez emitidas las EXSPEC por el OSE y los Tér- 
minos de Referencia (ToR) del CPT, en condiciones 
normales el OCE debe asumir las responsabilidades 
del planeamiento de un ejercicio. Sin embargo, dadas 
las especiales singularidades de este programa de en- 
trenamiento (una Iniciativa de la EDA en el marco del 
proyecto de la EATF, más concretamente del AHWG 
TAT) con la participación de distintas naciones, en ca- 
lidad bien de observador o pleno participante, ade- 
más de distintas Agencias y Organismos tanto de la 
OTAN como europeos (ETC, EAG, JAPCC), el Core 
Planning Team se formaría en el seno del AHWG 
TAT mediante la creación de una serie de paneles de 
trabajo. Estos paneles de trabajo se corresponderían 


F inalizada la fase conceptual o etapa | del ejer- 


con las distintas áreas de planeamiento del ejercicio, 
compuestos por personal multinacional pero lidera- 
dos por una nación u organización y con unos ToR 
específicos para cada uno de ellos. 

La complejidad, por tanto, del planeamiento del 
EATT es mayor que la de otros, toda vez que no 
existe una homogeneidad en cuanto al personal 
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Figura 2 


que compone los paneles (en número y experiencia 
en este tipo de joint ventures), en lo concerniente al 
diseño operacional del ejercicio, toda vez que debe 
ser consensuado, no solo por el CPT sino por los re- 
presentantes nacionales en el AHWG TAT (no siem- 
pre son coincidentes en todas las naciones), y por 
último en la toma de decisiones. Consecuentemen- 
te, más que una ventaja, esta forma de trabajo po- 
dría parecer un inconveniente, pero con buena do- 
sis de paciencia, voluntad decidida por sacar ade- 
lante los productos de planeamiento, y sobre todo 
muchas horas de dedicación y coordinación de las 
actividades de planeamiento, se pudo dar comienzo 
a esta fase. 

Otra particularidad del EATT frente a otros ejerci- 
cios es que el CPT se convertiría en EXCON (Exerci- 
se Control) en la fase de ejecución del ejercicio. Esta 
circunstancia resultó ser definitivamente ventajosa 
en el éxito del EATT 2012, ya que todo el personal 
que estuvo involucrado, de una forma u otra, en el 
planeamiento y diseño del ejercicio estuvo contro- 
lando de forma directa el curso del ejercicio, evitan- 
do áreas de fricción, facilitando puntos de encuen- 
tro y vigilando la consecución de los objetivos de 
entrenamiento. 


AHWG TAT Chairman 
DEPUTY EXDIR 
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EL CORE PLANNING TEAM (CPT) 


Tal y como se ha explicado anteriormente, el 
AHWG TAT emana del Comité de Gestión del EATF 
(Management Comittee, EATF MC) y tiene como 
principal misión alcanzar la interoperabilidad de los 
medios de transporte aéreo táctico entre los opera- 
dores europeos combinando las capacidades de las 
naciones de la UE. Las naciones que componen el 
AHWG TAT, en adelante cMS (contributing Mem- 
ber Sates), son Austria, Bélgica, Bulgaria, Chequia, 
Alemania, España, Francia, Grecia, Italia, Luxem- 
burgo, Noruega, Países Bajos, y Suecia. Además, se 
cuenta con el apoyo de organismos como el EATC, 
el Joint Air Power Competence Center (JAPCC) y el 
Grupo Aéreo Europeo (EAG). El liderazgo del 
AHWG TAT le corresponde a Bélgica, motivo por el 


cual un oficial de la Fuerza Aérea belga es nombra- 
do presidente del AHWG TAT. 

Una de las tareas del AHWG TAT es la elabora- 
ción a corto, medio y largo plazo de productos úti- 
les para la comunidad del transporte aéreo europeo. 
Para ello recibe orientaciones del nivel superior, el 
EATF MC. Además de preparar simposios y semina- 
rios de Transporte Aéreo, el AHWG TAT tiene que 
preparar dos eventos de vuelo para el entrenamien- 
to de las tripulaciones de transporte aerotáctico eu- 
ropeas. Por tanto, queda clara la implicación directa 
del AHWG TAT como un actor fundamental en el 
planeamiento y preparación del EATT 2012. 

Durante el transcurso de una de las reuniones del 
AHWG TAT, los cMS acuerdan que el CPT se esta- 
blezca en el seno del AHWG mediante la creación 
de unos paneles subordinados, los cuales estarían li- 
derados por distintas naciones u Organizaciones/ 
Agencias. En la figura 2 se ilustra la estructura del 
CPT para el EATT 2012 con la expresión de las ban- 
deras de las naciones u Organizaciones responsa- 
bles de cada uno de los paneles subordinados. 

Bajo la presidencia del AHWG TAT, emanan seis 
paneles subordinados de trabajo y dos de asesora- 
miento, a saber: 

e Panel de Operaciones, liderado por el EATC. 

e Panel de Inteligencia, liderado por el EATC. 

e Panel de CIS, liderado por Bélgica. 

e Panel de Mantenimiento, liderado por el EATC. 

e Panel de Host Nation Support, liderado por España. 

e Panel de Media £ Communication, liderado por 
España en coordinación con la EDA. 

e Panel de Seguridad de Vuelo, liderado por la EDA. 

e Training Advisor, supervisado por el EATC. 

Cada uno de los paneles subordinados se nutre de 
personal experto de las naciones participantes (parti- 
cipant Member States, pMS), de las Agencias y Or- 
ganismos participantes (EDA y EATC) y de algunas 
naciones que participan en calidad de observador. 
En este estadio del planeamiento y fechas de esta- 
blecimiento del CPT (junio de 2011), la participa- 
ción de las naciones estaba limitada a un máximo 
de ocho, habiendo manifestado su voluntad de par- 
ticipación plena las siguientes: las cuatro naciones 
que forman el EATC —Francia, Alemania, Bélgica y 
Países Bajos-, República Checa, Noruega, Suecia y 
España. Otras como Austria, Grecia, Bulgaria e Italia 
lo harían como observadores. 

El OPR, sin estar en la estructura propiamente di- 
cha del CPT, es el elemento fundamental de coordi- 
nación de todas las actividades de planeamiento lle- 
vadas a cabo en la escena multinacional con aque- 
llas que paralelamente se llevan a cabo en la escena 
nacional/local, principalmente en todo lo concer- 
niente a los apoyos como Nación Anfitriona y los 
aspectos legales para la ejecución del ejercicio, co- 
mo es la redacción de un Acuerdo Técnico que re- 
gule los términos y responsabilidades de la partici- 
pación de las naciones en el ejercicio en suelo espa- 
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ñol. Además, por las particularidades del EATT, el 
OPR es quien mantiene informado puntualmente 
del estado del planeamiento al EXDIR. 

El producto principal que tiene que elaborar el 
CPT no es otro que el Plan del Ejercicio, conocido 
como EXPLAN. No hay que olvidar que el propósi- 
to principal en la fase de planeamiento, donde el 
CPT tiene su razón de ser, es determinar las necesi- 
dades de planeamiento específicas; coordinar, ha- 
cer un borrador y promulgar el EXPLAN, así como 
toda la información relativa al escenario y situación 
de planeamiento. 

Pero hasta la obtención del EXPLAN hubo que re- 
correr un largo y, en ocasiones, tortuoso camino a 
través del tiempo, sorteando no pocas dificultades 
en distintas áreas. 


CONSIDERACIONES AL PLANEAMIENTO 


En la figura 3 se expone gráficamente cada una de 
las fases de planeamiento en el tiempo, así como las 
actividades clave y productos realizados en cada 
una de ellas. La primera de las consideraciones que 
se quiere trasladar al lector es la anticipación con la 
que se inicia el planeamiento de un ejercicio multi- 
nacional como el EATT. Si la ejecución del mismo 
tiene lugar en la fase 3 o de conducción, se puede 
apreciar que prácticamente un año y medio antes se 
comenzó a esbozar el concepto del EATT. El tiempo 
siempre es un factor clave en el planeamiento, y en 
esta ocasión no podía ser menos. 

En ese tiempo, se programaron tres conferencias 
de planeamiento, espaciadas 6 meses entre ellas: 
Inicial o IPC, principal o MPC y la final o FPC. En la 
IPC se expuso el concepto del EATT a los participan- 
tes y se distribuyeron las EXSPEC que previamente 
habían sido circuladas en versión borrador. Una vez 
consensuada la redacción final, fueron sancionadas 
por el OSE y, junto con la guía de planeamiento de 
éste, se convirtieron en la piedra de toque inicial pa- 
ra que el CPT comenzase a producir el EXPLAN. Los 
miembros del CPT tuvieron oportunidad de reunirse 
cada ocasión que lo hizo el AHWG TAT. Entre tan- 
to, todo el trabajo elaborado fue discutido y circula- 
do por correo electrónico entre los componentes de 
los paneles subordinados, con el propósito de ser 
consensuado en la siguiente reunión. 

Esta circunstancia es otra consideración impor- 
tante al planeamiento, toda vez que los miembros 
de los paneles trabajaban de forma aislada desde 
sus países, sin dedicación plena al ejercicio y te- 
niendo que coordinar con el resto del panel, bien 
por vía telefónica o por correo electrónico, para 
buscar un consenso en los productos. Tras elaborar 
el primer borrador del EXPLAN, se decidió que 
fuese el EATC el encargado de liderar los paneles 
de Operaciones, Inteligencia y Mantenimiento, da- 
do que este organismo contaba con personal de 
cuatro países participantes y la coordinación y ela- 
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boración del trabajo sería más ágil por haber con- 
currencia en espacio y tiempo entre gran parte de 
los componentes de los paneles. 

Sin embargo, la participación de los representan- 
tes españoles de JMOVA, especialmente en el panel 
de Operaciones, sería decisiva para el diseño del 
programa de vuelo, la elaboración del EXPLAN y el 
éxito final del ejercicio, ya que fueron ellos quienes 
articularon cada una de las actividades de planea- 
miento multinacionales con las nacionales y las 
materializaban en forma de apoyos. Esta forma de 
trabajo ha puesto en valor el resultado final del 
EATT y las sinergias obtenidas. 

La MPC se celebró en la B.A. de Zaragoza para 
poder llevar a cabo al mismo tiempo un site survey 





Figura 3 
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con el propósito de que los representantes naciona- 
les pudieran tener una idea de las instalaciones que 
ofrecía la nación anfitriona, cómo era el entorno del 
ejercicio e incluso conocer la pista del aeródromo 
de Ablitas. La importancia de esta conferencia está 
fuera de toda duda, ya que tras su celebración las 
naciones asistentes tuvieron que fijar su posición y 
decidir finalmente su modelo de participación (acti- 
va o como observador). De este modo, el CPT pudo 
avanzar en la elaboración del EXPLAN y otros pro- 
ductos importantes como el Technical Arrange- 
ment/Agreement (TA) del ejercicio. Como muestra 
de lo que se dice, y fruto de la dificultad de los as- 
pectos legales que rodean al EATT y sus participan- 
tes, es necesario remarcarle al lector que a esas altu- 
ras del planeamiento se circulaba la versión 4/5 del 
TA y la definitiva y firmada por las naciones partici- 
pantes fue el TA Versión 10. 

Este último hecho arrastra una consideración es- 
pecial al proceso de planeamiento, y no es otra que 
la importancia de los aspectos legales del EATT. La 
complejidad en la redacción de un documento 
cuando todos los participantes son europeos y per- 
tenecientes a la UE pero no a la OTAN, dentro del 
marco de la EATF pero sin un acuerdo técnico co- 
mo el SOFA! de la OTAN, y que demandan que se 
aplique por extensión este acuerdo a pesar de que 
el ejercicio nada tiene que ver con la OTAN, no fue 
tarea fácil. Es más, conviene decir que en el mes de 
febrero de 2012, la versión 8 del TA pudo ser un 
Showstopper (impedimento para la celebración del 
ejercicio) del EATT, pero finalmente la buena volun- 
tad para sacar adelante el primer ejercicio de trans- 
porte aéreo en Europa y la cesiones a ciertas preten- 
siones pudieron más que la rigidez de la ley. 

Evidentemente, no fue este el único obstáculo en 
el camino que hubo que sortear, ya que todavía 
queda por tratar el siempre sensible asunto de Me- 
dia £ Communication. Esta es un área en la que ne- 
cesariamente tienen que ir de la mano tanto la HN 
como la propia EDA, y una no puede hacer algo sin 
el conocimiento previo de la otra, ya que al fin y al 
cabo el mensaje a transmitir tiene que ser el mismo. 
Sin embargo, hubo factores externos que condicio- 
naron enormemente el diseño de un Plan de Comu- 
nicación consistente, con el objetivo final de la EDA 
de promocionar al máximo el primer ejercicio de 
transporte aéreo táctico en Europa. 

Tanto el nivel de ambición en lo que a la asisten- 
cia de los Visitantes Distinguidos (Distinguished Visi- 
tors, DV) se refiere, como al nivel de política infor- 
mativa (activa/pasiva) y su grado o perfil (alto/me- 
dio/bajo), no fue igual en los dos actores principales 
en el planeamiento: la EDA y la HN. Este punto de 
fricción tuvo un antecedente en el tiempo que no es 
otro que el ejercicio de helicópteros AZOR 2010, el 
cual se desarrolló en España, liderado por el Ejército 
de Tierra y patrocinado igualmente por la EDA. 

En aquella ocasión, la EDA igualmente quiso la 


máxima visibilidad para su ejercicio, y solicitó el res- 
paldo institucional del Ministerio de Defensa español 
mediante la promoción del mismo desde la Oficina 
de Comunicación de la Defensa y la asistencia de 
los ministros del ramo a la Jornada de Visitantes Dis- 
tinguidos (DV Day). Consecuentemente, el nivel de 
ambición se fijó a nivel ministro y la política infor- 
mativa fue activa con un perfil medio-alto. Por el 
contrario, para el EATT 2012, el JEMAD confirmó en 
diciembre de 2011 que el ministro de Defensa espa- 
ñol no participaría en el DV Day y que la representa- 
ción correría a cargo del JEMA, con política informa- 
tiva pasiva de perfil medio-bajo. 

Ante este contrapunto, la necesidad de un Plan de 
Comunicación que articulase estos y otros aspectos y 
aunara voluntades era manifiesta. Este Plan tenía que 
encajar perfectamente en el diseño del EATT, y por su- 
puesto tenía que ser su principal pilar de apoyo desde 
el punto de vista mediático, tanto internacional como 
nacional. El principio que regía el Plan de Comunica- 
ción era que la HN y la EDA proponían, decidían y 
ejecutaban juntos o en estrecha consulta todas las ac- 
ciones de comunicación pública del EATT. 

Si bien el planeamiento se llevó a cabo dentro del 
Panel creado al efecto, durante lo que sería la ejecu- 
ción del EATT, la HN y la EDA sugieren la creación 
de un Multinational Planning Affairs Team (MPAT) 
con el propósito de realizar una campaña de impac- 
to total que fuera consistente y efectiva con la target 
audience? y los medios de comunicación social 
(MCS). Para llevarlo a cabo, el equipo tuvo que cap- 
turar, producir, editar y publicar todos los productos 
desarrollados bajo la etiqueta EATT 2012. 

La EDA y la HN, figura 4, animaron activamente a 
las naciones participantes a que desplegasen, inclu- 
so por un tiempo limitado, un oficial de prensa, per- 
mitiéndole la captura, el desarrollo y la edición de 
medios y contenidos de su interés. A este respecto, 
la intención de la HN fue facilitar todos los recursos 
y productos audiovisuales disponibles para todos los 
MS participantes. El MPAT estaría liderado por el re- 
presentante nacional de la HN (responsable de los 
recursos de prensa, medios y herramientas de desa- 
rrollo, específicamente las producidas en lengua es- 
pañola) y el representante de la EDA (responsable 
del Plan en general, de los asuntos internacionales 
de comunicación de la EDA y la coordinación con 
el personal de prensa de aquellas naciones que no 
tuvieran representante). 

El MPAT se compone de personal de prensa de 
las naciones participantes, de protocolo, personal de 
audiovisuales y fotógrafos, así como otros expertos 
en comunicación social: 

e Oficiales de Información Pública 

e Equipos audiovisuales de la HN y de las nacio- 
nes (incluye video y webmaster) 

e Oficiales y expertos de Protocolo dedicados a la 
organización de eventos. 

e Portavoz Oficial de la EDA y del EATT 2012. 
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ALL in EATT12 


El Plan de Comunicación contemplaba los cana- 
les y herramientas para promocionar y publicitar el 
EATT 2012, resumidas en las siguientes líneas de 
actuación: comunicación externa, comunicación 
interna, celebración del DV Day, identidad corpo- 
rativa y otros eventos. Además, reflejaba los princi- 
pios de comunicación, las herramientas de informa- 
ción y comunicación que han de ser desarrolladas, 
los medios disponibles, el desarrollo del DV Day, 
tareas, responsabilidades y por último los distintos 
eventos a lo largo del tiempo (timeline). Como regla 
general, la comunicación quedaba supeditada a los 
objetivos del ejercicio, para lo cual el panel trabaja- 
ría en estrecha colaboración con el panel de Ope- 
raciones y el de Host Nation. 

El mensaje principal que se quería trasladar a la 
audiencia era muy claro: La necesidad de ENTRE- 
NAR JUNTOS en el escenario actual europeo. Mien- 
tras la comunidad fighter o de caza ha entrenado de 
forma extensiva durante años para operar juntos (eg. 
TLP, Ejercicios Flag, grandes Ejercicios de la OTAN 
en espacio aéreo europeo, etc.), no puede decirse lo 
mismo de la comunidad de transporte aéreo. Hoy en 
Europa, el entrenamiento del transporte aéreo táctico 
es mucho más un asunto nacional que otra cosa, y 
puesto que operar juntos viene a ser más la regla que 
la excepción, la necesidad de entrenar juntos es ma- 
yor cada día. Un hito en el camino hacia un entrena- 
miento combinado, así como la armonización de 
procedimientos y flotas en Europa, ha sido la crea- 


(TARGET AUDIENCES) 





PARTICIPATING 
ES PRESS MEMBER STATES 
PRESS (CAPITALS- 
BASED) 








BRUSSELS-BASED 










PT AIR FORCE PRESS (EU-RELATED) 
AUDIENCES 
PRESS A Ministers € Ministries of 
Defence + branches 


THINK TANKS 












Other National Ministries 
(Foreign Affairs / Economy / 
Research) 





Permanent Representations 
next to EU 


National Procurement 
Agencies 








EDA's 
SHAREHOLDERS (the 
participating Member 
States) 


Ss 













National R£T Laboratories 













National PArliaments 


INDUSTRY linked to 
air transport business 





EDA Points of Contact 


ción del Mando Europeo de Transporte (EATC) en 
Eindhoven (Holanda), del EATF y del propio EATT. 
Una venidera edición en este 2013, si tiene éxito, lle- 
vará al establecimiento del European Advanced Air- 
lift Tactics Training Course (EAATTC) en 2014. 
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En la figura 5 aparecen tanto el parche como el 
logo del EATT. Una máxima, tanto en el planea- 
miento como en la ejecución, fue “ONE BADGE, 
ONE LOGO, ONE MESSAGE” 

El planeamiento logístico del EATT abarcaba bási- 
camente dos áreas de actuación, como son el apoyo 
de la nación anfitriona (HN) y el mantenimiento. Ca- 
da una de ellas tenía su propio panel donde se traba- 
ja de forma paralela y coordinada, si bien el Panel 
de Host Nation se nutría exclusivamente de personal 
español, a diferencia del Panel de Mantenimiento, 
que estaba compuesto por personal de distintas na- 
cionalidades. Sin lugar a dudas, el panel de HN es 
quien tuvo una carga de trabajo extraordinaria, ya 
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que tenía que articular todas y cada una 
de las necesidades, tanto de operacio- 
nes como de mantenimiento, CIS y 
MéC, y en la medida de lo posible 
satistacerlas, lo que no fue tarea fácil. 
Puesto que el ejercicio se realizaría 
en la B.A. de Zaragoza (BAZ), el Man- 
do Aéreo General delegó en la propia 
BAZ todas las actividades de planea- 
miento por motivos obvios de eficacia. 
La experiencia que tiene la BAZ en los nume- 

rosos despliegues que acostumbra a albergar fue un 
aspecto facilitador en el curso del planeamiento, pe- 
ro sería injusto no decir que el desvelo, ilusión y 
grandes dosis de paciencia y horas de trabajo del 
representante del panel de HN fueron los ingre- 
dientes necesarios para que el EXPLAN tuviese un 
brillante plan logístico que lo sustentara. Se podría 
decir que se hizo honor a lo que Napoleón siglos 
atrás sostenía: “La estrategia se alcanza por la tácti- 
ca sólo y gracias a la logística”. El OBJETIVO en 
mayúsculas del EATT solo podría alcanzarse a tra- 
vés de un EXPLAN coherente con los objetivos tác- 
ticos gracias a un consistente plan logístico. 

La última consideración que queda por hacer, pe- 
ro no por ello menos importante, es el habitual cue- 
llo de botella en la ejecución de los ejercicios y 
operaciones: el área de los sistemas de información 
y comunicación (CIS). Que se decidiese que el ejer- 
cicio no tuviera clasificación de seguridad y que el 
tratamiento de la información desarrollada fuera ex- 
clusivamente de consumo interno facilitaba el he- 
cho de no tener que diseñar una arquitectura CIS 
excesivamente compleja. Sin embargo, debido a la 
tardanza en obtener las necesidades CIS de cada 
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uno de los paneles (que se convertirían en EXCON 
en la fase de ejecución) y a la incertidumbre de que 
la BAZ pudiera satisfacerlas, no se pudo avanzar en 
el planeamiento hasta pasada la FPC. El esqueleto 
de la arquitectura estaba hecho, pero no se pudo 
dar forma hasta final del mes de abril; y ello, gracias 
a la participación de la Jefatura de Servicios Técni- 
cos y CIS (JSTCIS) en la FPC. 

Básicamente, se teje una LAN interna del Ejercicio 
donde cada célula está enlazada con las demás y la 
propia dirección del EATT. Los participantes, ade- 
más, tienen acceso a la LAN y pueden trabajar en lí- 
nea desde las estaciones de trabajo que se les facili- 
tan. En definitiva, se trata de trabajar en un entorno 
de INTRANET del EATT. Sin embargo, al ser la herra- 
mienta de trabajo y programación de la célula de 
operaciones el MEAT (empleada por el EATC para 
hacer programación y distribución de cometidos 
(tasking), es necesario disponer de una conexión de 
internet propia para este sistema, independientemen- 
te de la contratada para el resto de los participantes. 
Se planean, en definitiva, dos nodos de acceso a la 
información. Las estaciones de trabajo son distintas 

según se empleen para el MEAT o la LAN 
EATT. Respecto a las comunicaciones, 
además de la red local de la BAZ, se pla- 
nea que se tenga salida al exterior, ya 
sea por NCN O de EUROVOX a través 
de sus pasarelas correspondientes, faci- 
litando de este modo el REACHBACK 
de los ejércitos y escuadrones de cada 
país con sus participantes. Igualmente, 
cada delegación dispondría de un teléfo- 
no móvil, facilitado por la EDA, para estar en 

todo momento localizada en caso de necesidad. 

Es en el mes de mayo, tan solo un mes antes de 
que dé comienzo la ejecución del ejercicio, cuando 
se tiene finalizada la última versión del EXPLAN, que 
se hace circular entre las naciones para su aproba- 
ción. Una vez consensuado, se somete a la sanción 
del OCE y se distribuye a los participantes para su co- 
nocimiento y cumplimiento. Si bien las órdenes de 
despliegue se dejan para cada autoridad nacional 
oportuna, en el EXPLAN se hace figurar un Plan Deta- 
llado Multinacional de Despliegue en el que se fija 
día y hora en los que los participantes deben hacer su 
llegada a la BAZ, de forma que puedan atenderse las 
necesidades iniciales de cada delegación. Todo está 
listo para la siguiente fase: la ejecución del EATT mu 


"SOFA: Status of Forces Agreement. Es un acuerdo que regula los 
derechos y privilegios del personal extranjero en un país anfitrión 
en apoyo de una operación/misión/ejercicio. Se centra en aspec- 
tos legales relacionados con la propiedad o los individuos. Este 
puede incluir asuntos como la entrada y salida del país, exención 
de impuestos, servicios postales, y otros términos de empleo pero 
lo más delicado es lo referente a la jurisdicción civil y criminal 
del personal en caso de daños a la propiedad o al personal. La 
OTAN tiene un SOFA permanente ratificado por los parlamentos 
de sus países miembros 

“En la figura 4 aparece el árbol de la Target Audience del EATT 
desde el punto de vista de Media 8 Communication. 
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Ejecución del EATT 








omo ya se ha mencionado en anteriores 

apartados, los paneles que existían en la fase 

de planeamiento se convierten en células en 
la fase de ejecución, formadas por el mismo perso- 
nal de entonces y aumentadas en su caso en aque- 
llas células que lo requerían. Todas ellas, junto con 
la dirección del ejercicio, conforman lo que se lla- 
ma el CONTROL DEL EJERCICIO (EXCON), cuya 
tarea principal es controlar la ejecución del ejerci- 
cio para poner las condiciones que permitan al 
OCE alcanzar el Objetivo y Propósito del Ejercicio 
del OSE, así como los objetivos de entrenamiento. 
En la figura 1 se puede apreciar la estructura de 
Mando y Control del EATT. 

Si bien el ejercicio propiamente dicho comenzaba 
el 4 de junio con la llegada de los participantes, la 
bienvenida del EXDIR y el Briefing Inicial, era nece- 
saria una fase de concentración del EXCON en la 
que se ultimasen los detalles finales, se comprobasen 
las comunicaciones y la integridad de los sistemas de 
información, que la distribución de la zona de traba- 
jo fuera la acordada y se recibieran las instrucciones 
finales del OCE. De esta forma, todo el EXCON asis- 
te unos días antes a la Jefatura de Movilidad Aérea a 
la presentación del EATT por el General Jefe del 
MOVA, y posteriormente se desplazan a la BAZ a re- 
alizar las últimas comprobaciones y articular los de- 
talles de coordinación de la primera semana. 


PARTICIPANTES Y OBSERVADORES 


A lo largo de la mañana del día del inicio, van 
llegando a la BAZ los aviones participantes. La vís- 
pera, lo estuvieron haciendo los observadores de 


las naciones que finalmente decidieron sumarse al 
EATT en ese papel (Suecia, Bulgaria, Italia, Grecia, 
Austria y EEUU). 

Las naciones con sus medios aéreos participantes 
fueron como sigue': 

e Bélgica: 1 C-130 (dos tripulaciones) // Callsign: 
FLERISY 

e Países Bajos: 1 C-130 (dos tripulaciones)// Call- 
sign: ANSAR 

e Francia: 1 C-130 (dos tripulaciones)// Callsign: 
PARIS 

e Alemania: 2 C-160 (dos tripulaciones)// Call- 
sign: KRAUT 

e República Checa: 1 C-295 (dos tripulaciones)// 
Callsign: SNAKE 














Figura 1 
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Lecciones identificadas 


| EATT 2012 ha sido un éxito sin precedentes en el marco de la 

Agencia Europea de Defensa. Así ha sido catalogado por sus res- 
ponsables tras su celebración en la Base Aérea de Zaragoza. Las ex- 
pectativas creadas y los requisitos de entrenamiento han sido no solo 
alcanzados sino superados con creces. Se puede afirmar, sin amba- 
ges, que el objetivo fundamental de “entrenar juntos para operar jun- 
tos” ha sido brillantemente alcanzado. Lo han reconocido pública- 
mente todas las naciones participantes sin excepción en cada uno de 
sus informes iniciales del ejercicio. Además, el EATT 12 ha sido un 
claro exponente de la iniciativa de Pooling and Sharing y será mostra- 
do en los distintos foros internacionales donde acuda la EDA como un 
ejemplo a seguir. Las tripulaciones participantes en este exitoso pro- 
grama de entrenamiento (block training) multinacional han incremen- 
tado tanto el conocimiento táctico como la interoperabilidad entre las 
distintas flotas de transporte aéreo europeas mejorando de este modo 
sus necesidades de entrenamiento. 

El EATT 2012 ha sido evaluado como un entrenamiento muy válido y 
que debe ser tenido en cuenta en el futuro. De hecho, la intención de es- 
tablecer un curso de entrenamiento de transporte aéreo táctico —similar 
al AATTG de Estados Unidos y que pudiera sustituirlo- en el ámbito eu- 
ropeo va por la senda adecuada en opinión tanto de las naciones como 
de la EDA, e incluso de los dos observadores de la USAFE que participa- 
ron en el evento. Un hecho incontestable y de gran importancia es el que 
el EATT 2012 fue catalogado por el 100% de los que contestaron la hoja 
de evaluación como un entrenamiento MUY VALIOSO y que el 99% re- 
comendaría a sus colegas participar en la próxima edición. Las tripula- 
ciones encontraron apropiado (85%) el espacio aéreo destinado para el 
entrenamiento y el 88% consideró como muy útil las amenazas (tanto 
aéreas como terrestres) que se introdujeron en el ejercicio. 

La clave del éxito del ejercicio hay que encontrarla en tres aspectos 
fundamentales: 

PLANEAMIENTO: la profesionalidad, la dedicación, el empeño y la 
Ilusión puesta por el equipo de planeamiento (Core Planning Team) en 
sacar adelante el primer ejercicio de transporte aéreo europeo, han sido 
determinantes para que el EATT constituya un HITO en el marco de la 
aviación de transporte en Europa. 


Las organizaciones que participan, unas de forma 
más activa que otras, y por orden de relevancia, son 
el EATC, el EAG, el AATTC de EEUU? y el JAPCC. 

La participación del EA con medios aéreos de 
transporte consistió en un (1) C-130 del Ala 31 
(SWAN) y un (1) C-295 (MAMBA) del Ala 35, ambos 
con dos tripulaciones. Además, el Escuadrón de 
Apoyo al desplegué Aéreo tiene una participación 
muy destacable como apoyo a las operaciones, en lo 
que a la confección de cargas, lanzamientos de per- 
sonal y carga, despliegue y operación del sistema de 
defensa antiaérea y control táctico se refiere en el de- 
sarrollo del ejercicio. El ET tiene presencia en el 
EATT con la Brigada Paracaidista, que realizó varios 
saltos, además de su apoyo con la utilización del 
Campo de Maniobras de San Gregorio, donde se re- 
alizaron los lanzamientos de cargas CDS y PDS. 

En total, ocho son los aviones que participan en 
esta primera edición del EATT y más de 200 perso- 


APOYO de la NACIÓN ANFITRIONA: el extraordinario apoyo ofre- 
cido por España como nación, el Ejército del Aire como antitrión, y la 
Base Aérea de Zaragoza con su general jefe a la cabeza, ha significado no 
sólo un valor añadido al EATT, sino que ha resultado ser un factor multi- 
plicador del éxito alcanzado. 

EJECUCION: el diseño operacional del EATT invitaba a pensar que su 
ejecución podría ser un éxito, como así ha quedado demostrado. La gra- 
duación en la complejidad de las misiones ha resultado ser una magnífica 
medida de efectividad para alcanzar el éxito. La confianza ganada por las 
tripulaciones empezando a volar misiones en solitario, a muy baja cota, 
pasando a formaciones de dos y tres aviones, hostigados por amenazas 
tanto terrestres (SHORAD y MALLINA) como aéreas (F18), y teniendo que 
hacer maniobras reactivas, la introducción del GCl, los lanzamientos de 
carga y personal, los vuelos con NVG.s y las tomas de asalto tanto diur- 
nas como nocturnas facilitaron el hecho de que se pudiera finalizar con 
una COMAO de un paquete de aviones transporte (7 aviones) con 8 ca- 
zas. Este entrenamiento ha sido valorado, por tripulaciones que han asis- 
tido al curso americano, como del mismo nivel o incluso más alto. 

Además, hay una característica que ha sido remarcada por todos los 
participantes como un activo a mantener en futuras ediciones: la FLEXI- 
BILIDAD Y ADAPTABILIDAD mostrada por el EXCON (Exercise Contro). 
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nas, ya sea como tripulantes, personal de manteni- 
miento o de coordinación. No se puede olvidar el 
inestimable apoyo que el personal de la BAZ prestó 
durante la preparación y ejecución del EATT con su 
participación indirecta. 


PRESENTACIÓN DEL PROGRAMA 
DE ENTRENAMIENTO 


Tras la llegada y asentamiento de los partici- 
pantes, tiene lugar la bienvenida dispensada por 
el general jefe de la BAZ en nombre del JEMA y 
del suyo propio, y la presentación del EATT por 
parte del EXDIR y el representante de la EDA. De 
acuerdo a los requerimientos tácticos de entrena- 
miento de cada nación participante, se ha diseña- 
do un programa de vuelos con escenarios de difi- 
cultad progresiva. Cada misión será ambientada 
con un escenario de inteligencia distinto y las tri- 


pulaciones contarán con un tiempo de planea- 
miento ajustado y limitado. 

Como norma general se realizarían dos periodos 
de vuelo diarios (diurno y nocturno), uno por tripu- 
lación participante al día, lo que corresponde a 14 
salidas diarias. Todas las misiones tendrían lugar en 
el espacio aéreo de Zaragoza, contemplando la po- 
sibilidad de que algún avión tuviese que proceder 
al campo alternativo si fuera necesario. Para ello, 
los componentes de la célula de operaciones die- 
ron un extensivo y detallado briefing a las tripula- 
ciones, además de producir una magnífica e ¡lustra- 
da In-Flight Guide. Todos los vuelos se realizarían 
en condiciones VMC y bajo reglas de vuelo visual, 
a 500 pies AGL, y 1.000 AGL en los vuelos noctur- 
nos. Se articularon unos pasillos de entrada y salida 
de la TMA de Zaragoza (controlada por Zaragoza y 
POLAR) a la D-104 (cuyo control ejercía PEGASO) 
por donde transcurrían las bajas cotas de los partici- 


En cuanto a potenciales explotaciones de activos del EA derivados de 
este EATT encontramos tres, a saber: 

e Aeródromo de Ablitas: Ha habido unanimidad en reconocer las ex- 
raordinarias oportunidades de entrenamiento que ofrece la pista de Abli- 
as. Todas las naciones sin excepción han manifestado su voluntad de es- 
ablecer conversaciones con el EA para articular el modo de emplear Abli- 
as con mayor frecuencia. Todo lo cual, pone en valor una instalación 
como es el actual aeródromo y la necesidad de invertir en su mejora. 

e El Simulador Táctico del C-130 del Ala 31: Durante el EATT 2012 
se ofreció la posibilidad a las tripulaciones de visitar el simulador y reali- 
zar un vuelo de demostración. La experiencia fue calificada de extraordi- 
narla, y son numerosas las naciones que han mostrado su voluntad de 
pedir períodos de simulador no solo para el EATT 2013 sino incluso pa- 
ra el entrenamiento periódico de sus escuadrones. Francia, Holanda, 
Austria, Bélgica, Grecia, Noruega y Portugal estarían interesados en que 
se les diera precio y disponibilidad de los períodos de simulador. 

e Instalaciones de Zona Sur de la Base Aérea de Zaragoza: Para el 
EATT 2013 y el potencial EAATTC de 2014, la EDA ha pedido ciertas me- 
joras en las instalaciones. Estas serían costeadas por la EDA a través de 
un programa de categoría B (financiado por las 26 naciones de la EDA). 

No obstante el éxito cosechado, hay espacio para la mejora en cada 
una de las áreas de actuación (ya sea en el planeamiento o en la ejecu- 
ción). Por poner algunos ejemplos puntuales: 

— Producción de la documentación de planeamiento (EXPLAN y SU- 
PLAN) con mayor anticipación para ser diseminada a los participantes 
apropiadamente con antelación suficiente. 

— Un adecuado dimensionamiento del EXCON para establecer dos 
turnos durante la ejecución del programa de vuelo. 

— El Plan de Comunicación debe ser producido por la EDA, en con- 
sulta con la AN, y ejecutado por la HN. Debe armonizarse el nivel de am- 
bición requerido con el contenido del plan de comunicación. 

— Los aspectos legales del ejercicio deben solventarse, cuanto antes 
mejor. El TA del EATT 2012 debe ser una buena base para la redacción 
de un brillante TA en la siguiente fase. Teniendo en cuenta que es un 
ejercicio europeo, se podrían emplear aspectos similares al TA del Grupo 
Aéreo Europeo. 

— La fase académica (presentaciones del EAG 4 JAPCC), así como 
del propio EATC, deben concentrarse en el tiempo, preferiblemente antes 
del programa de vuelo. 


A 
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— Involucrar a los pilotos de caza, participando como amenaza aérea, 
en los Objetivos del Ejercicio y explicarles los objetivos tácticos de la 
training audience. 

— Mayor participación del Ground Controller Interceptor (GC!) en la 
ejecución de las DACT. 

— Integrar en el programa de vuelo del EATT períodos de simulador 
táctico (con amenazas de AAA y SAM) en las instalaciones del Ala 31. 

— Necesidad de Pilotos Instructores en cabina durante la ejecución de 
las misiones (actuando como evaluadores). 

— Involucrar a países europeos operadores del C-295 en la edición 
del año 2013. El extraordinario entendimiento de las tripulaciones y del 
personal de mantenimiento en cuestiones de planeamiento y ejecución y 
el flujo e intercambio de información abren un camino magnífico de po- 
tencial explotación. 

Por último, cabe reseñar la felicitación y reconocimiento público que 
se hizo a España y a sus representantes por un brillante trabajo realizado. 
Ha habido un reconocimiento público y notorio de las naciones partici- 
pantes, de los observadores y de las Organizaciones asistentes (EATG, 
EAG, JAPCG) al enorme trabajo y apoyo realizado por España y sus re- 
presentantes. La imagen de España como nación, y del EA como anfi- 
trión, ha salido muy reforzada. 

El European Air Transport Training 2012 ha sido un HITO y un éxito 
en lo que refiere al entrenamiento de la aviación de transporte aéreo tácti- 
co en Europa. El EATT es un magnífico escaparate para mostrar lo que 
Pooling and Sharing significa, máxime en los tiempos de recortes en los 
presupuestos de Defensa que vivimos y en el empleo eficiente de los ac- 
tivos de transporte aéreo europeo tan escasos. 
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El camino a seguir 


pr las naciones europeas participando en el actual AATTC (Curso 
americano), tanto el coste del entrenamiento (1) como otras desven- 
tajas (2), podrían llegar a ser unas poderosas razones para invertir en un 
curso similar europeo. Sin embargo, la condición “sine qua non” para 
persuadir a las naciones a hacer eso es disponer de un curso europeo de 
igual valor (no entendido como aspecto económico únicamente) que el 
americano. 

(1) Un slot del AATTC Cuesta 4.500 dólares por tripulante más 1.500 
dólares por observador. Esto hace un total de cerca de 25.000 dólares 
por tripulación por avión. Otros gastos asociados serían el alojamiento, 
la manutención, vuelos comerciales para personal de mantenimiento en 
caso de rotura de una pieza, etc. 
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(2) El gasto de horas de vuelo para el posicionamiento (aproximada- 
mente 40 horas de vuelo por tramo de ida y regreso), larga indisponibili- 
dad tanto de tripulaciones como del avión debido a la distancia y al el 
lag, número limitado de salidas para tripulaciones europeas, etc. 

Tras la realización del EATT en su primera edición y debido al éxito 
cosechado, y pendientes de la ejecución de la próxima edición, el AHWG 
TAT se propone desarrollar y establecer una capacidad de entrenamiento 
avanzado táctico para las tripulaciones de transporte aéreo en el seno de 
un curso estrictamente europeo (European AATTC o EAATTOG). Este cur- 
so tendría que proporcionar: 

e Un mayor nivel de interoperabilidad. 

e Un aumento en el conocimiento y armonización del entrenamiento 
táctico que llevara a una mayor eficiencia y supervivencia de las tripula- 
ciones participantes en las operaciones. 

e Un considerable ahorro de recursos (humanos y materiales). 

e Una mentalización del estamento político y militar de un mejor uso 
de los escasos recursos por medio del Pooling 4: Sharing. 

El curso se iniciaría con una fase de lanzamiento entre el 2014-2016. 
Se realizarían dos (2) cursos por año con una participación máxima de 6 
aviones por curso, con un resultado de 12 participantes por año. En el 
año 2017 se alcanzaría la fase de madurez del EAATTC, en donde ya estu- 
viese consolidado el concepto de operación (CONOPS) del curso, con 
tres (3) celebraciones anuales, aumentándose hasta 18 participaciones 
por año. En 2018 se entraría en la fase de validación, en la cual se finali- 
zaría el CONOPS del EAATTC, se aumentaría a cuatro (4) el número de 
cursos por año y se producirían 24 posibilidades de participantes. Por úl- 
timo, en el año 2019 se declararía la capacidad final de operación (FOC). 

Se trataría de un curso de dos semanas de duración, comenzando con 
una fase académica y salidas tácticas básicas, con un escenario en esca- 
lada y más demandante hasta finalizar la segunda semana con salidas 
tácticas muy complejas y avanzadas. Lógicamente, se establecerían unos 
requisitos previos de ingreso al curso a los participantes para asegurar 
una calidad mínima en el entrenamiento. 
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pantes. La primera jornada finalizaba con el espera- 
do ¡ce breaker, donde todos los participantes tuvie- 
ron la ocasión de saludarse y comenzar a compartir 
experiencias y Opiniones. 


EJECUCIÓN DEL PROGRAMA DE 
ENTRENAMIENTO: 1* SEMANA 


Los vuelos comenzaron el segundo día, tras el 
Briefing de Misión matinal y el planeamiento del 
vuelo, con la típica y necesaria misión de familiariza- 
ción (FAM RIDE) con las áreas de trabajo y el entor- 
no, practicando la secuencia de salida y entrada con 
las distintas agencias de control. Durante la primera 
semana, las misiones a realizar estaban orientadas al 
lanzamiento de personal y carga, navegación táctica 
a baja cota con TOT (time on target) en zona, reac- 
cionando a amenazas ya fueran desde el aire (A/A) o 
desde tierra (A/G), operaciones TALO (Tactical Air 
Landing Ops) incluyendo tomas de asalto en campos 
no preparados (eg, Ablitas), carga y descarga con 
motores en marcha y descargas de combate. 

De las 52 salidas programadas se realizaron 44 
(un 88%), y 83:20 horas de vuelo. Las salidas perdi- 
das estuvieron motivadas por fallo de material, de- 





bido a un impacto contra un buitre que experimen- 
tó la tripulación francesa el segundo día, con su C- 
130 no disponible para las misiones el resto de se- 
mana. Los daños que revistió el avión fueron seve- 
ros, principalmente en el borde del plano derecho y 
en los colectores de combustible, pero no hubo 
que lamentar daños personales. Esta eventualidad, 
evidentemente no programada, puso de manifiesto 


Las necesidades de infraestructura en la localidad donde se basara el 
curso serían “grosso modo” las siguientes: 

— Base con capacidad de operación diurna y nocturna. 

— Parking suficiente para albergar al menos 6 aviones de transporte 
de tipo medio (C-130) o grande (A400M). 

— Areas cercanas y accesibles para lanzamiento de personal y carga. 

— Campos cortos y no preparados en la vecindad para poder realizar 
tomas de asalto. 

— Espacio aéreo suficientemente flexible para poder volar misiones de 
baja cota a 300 pies sobre el suelo. 

- Disponibilidad de alojamiento en Base o en sus cercanías para per- 
sonal participante (aproximadamente 200 personas). 

— Disponibilidad de abastecimiento de combustible para repostar a 
los aviones (al menos 6) participantes en cortos períodos de tiempo. 

— Edificios con al menos seis (6) salas de reunión y un auditorio prin- 
cipal con capacidad para 250-300 localidades. 

La estructura de mando y control del EAATTC y el personal que la 
compondría no sería ni compleja ni mucho menos numerosa. En la fa- 
se inicial de lanzamiento (2014-2016) se compondría un núcleo per- 
manente de dos (2) personas probablemente localizadas en la EDA o el 
EATC. Estos expertos tendrían que tener, preferiblemente, un conoci- 
miento profundo de las misiones de transporte aéreo (ser graduados 
en el AATTC sería muy interesante) y se encargarían de la organización 
de los cursos y dar forma al concepto, llegando a poder ser de forma 
eventual presidentes del AHWG TAT. Además, sería necesaria la pre- 
sencia de al menos 6 pilotos instructores con dicha calificación en sus 
escuadrones de procedencia. Se les activaría una o dos veces por año 
más las ocasiones necesarias para la preparación y normalización de 
los briefings y reuniones. El apoyo a la realización de los cursos se 
proporcionaría con personal de las entidades multinacionales existen- 
tes (EDA, EUMS, EAG, EATC, JAPCC, etc) aunque, como es obvio, es 
necesario establecer una distribución final mucho más fina a medida 
que se vaya ganando experiencia en la ejecución de las dos primeras 
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ediciones del EATT. En el gráfico adjunto se describe cómo sería esta 
estructura y su personal. En color azul figura el personal que formaría 
parte de la estructura permanente. 

Si se mantiene vivo el compromiso claro de España y del EA en este 
tipo de iniciativas de Transporte Aéreo Europeo, la postura del Ejército 
del Aire tendría que ser la de ofrecerse como una alternativa clara a al- 
bergar el futuro EAATTC en España, basándonos en nuestra experiencia 
acumulada a través de las ediciones del EATT 2012 y EATT 2013, y por 
sus extraordinarias instalaciones y espacio aéreo, además de una envi- 
diable climatología. Teniendo en cuenta que los gastos de inversión en 
infraestructura correrían a cargo de la EDA a través de un programa de 
categoría B, la ecuación coste-beneficio saldría muy rentable en datos 
contables al EA, más aún si finalmente el coste del curso se fijase en 
unos 90.000€(15.000<€por aviónAtripulación participante). 

Pero esta es una decisión aún pendiente que sin lugar a dudas sería, 
no ya un paso adelante para la EDA y las naciones, sino un gran salto 
hacia la excelencia para nuestro EA y la comunidad europea de trans- 
porte aéreo táctico. 





dossier 


dossier 


la importancia del cross-servicing y fue un ejemplo 
de lo que se persigue con el pooling € sharing en el 
área del mantenimiento. El apoyo prestado para re- 
cuperar el avión por el personal del Grupo de Mate- 
rial del Ala 31 a los franceses fue ejemplar y un ca- 
so práctico de uno de los objetivos del ejercicio. 
Hasta que se llevara a cabo la reparación, a los 
componentes de las tripulaciones francesas se los 
ubicó en distintas misiones como observadores, y 
gracias a las gestiones que el EXDIR pudo hacer con 
el coronel jefe del Ala 31 y a la buena voluntad de 
éste para apoyar al máximo el EATT, se programa- 
ron distintas misiones en el simulador táctico del C- 
130 de que dispone el Ala 31 en sus instalaciones. 
Varios son los aspectos destacables por los partici- 
pantes a la conclusión de la primera semana. En pri- 
mer lugar, la organización y flexibilidad en el pro- 
grama de vuelo. El EXCON, y en particular la HN, 
son receptivos a las peticiones de los participantes y 
consciente de las eventualidades acontecidas, y re- 





acciona con una inusitada flexibilidad a la que no 
suelen estar acostumbrados. Segundo, la escalada en 
la complejidad de las misiones, destacando lo tre- 
mendamente provechoso que resultan ser las manio- 
bras reactivas ante los enganches de los aviones de 
caza y la amenaza terrestre así como el posterior 
análisis. Teniendo en cuenta que es un programa de 
entrenamiento para los aviones de transporte, lo que 
se perseguía en el planeamiento del ejercicio es ob- 
tener un beneficio para las tripulaciones de transpor- 
te, y por tanto el entrenamiento estaba focalizado 
hacia ellos sin pretender obtener mayores provechos 
en los aviones de caza y los controladores de GCl de 
Polar. Por último, la extraordinaria oportunidad que 
brinda a las tripulaciones el Aeródromo de Ablitas 
para practicar las tomas de asalto en campos no re- 
parados y despegues desde pistas cortas. Este entre- 
namiento no es nada fácil realizarlo en Europa, por 
falta de instalaciones adecuadas, por lo que la mayor 
parte de tripulaciones están deseosas de calificarse o 


recalificarse en entornos como el que presta el EATT. 

Y por otro lado, la dureza del horario y el ritmo 
de esta primera semana. El EXCON estuvo trabajan- 
do y activado bajo un solo horario extendido (día y 
noche)?, mientras las tripulaciones y personal de 
mantenimiento funcionaban con turnos de mañana 
o noche. Concluye con un acto social de confrater- 
nización de todos los participantes, personal de la 
BAZ y otros invitados, patrocinado y financiado por 
la EDA. Es tiempo de relajarse y tomar fuerzas para 
una segunda semana muy demandante con los vue- 
los en formación, con lanzamientos y tomas de asal- 
to en ambiente puramente nocturno. 


EJECUCIÓN DEL PROGRAMA DE 
ENTRENAMIENTO: 2? SEMANA 


Se inicia la segunda y última semana recordando 
a los participantes los objetivos en esta siguiente fa- 
se del programa de entrenamiento: Además de con- 
tinuar con misiones tipo de la semana anterior, la 
complejidad aumenta con vuelos en formación de 
2/3 y hasta 4 aviones y la realización de una CO- 
MAO; actúa el Mission Commander como uno de 
los pilotos de transporte de entre los participantes. 

Es esencial, tras el descanso del fin de semana, 
concienciar nuevamente al personal de los riesgos y 
amenazas (incluso aquellas reales como buitres e 
impacto de pájaros) que afecten a aspectos de segu- 
ridad de vuelo. 

A mitad de la segunda semana, estaba programa- 
da una jornada de visitantes distinguidos (DVD) y a 
la que cordialmente se invitaba a medios de comu- 
nicación, tanto nacionales como internacionales. La 
asistencia de numerosos jefes de Estado Mayor de 
países participantes, observadores y otros miembros 
de la EDA y organizaciones internacionales estaba 
confirmada. Sin embargo, debido al fallecimiento 
repentino del teniente general del MACOM, el DVD 
quedó cancelado en lo que al protocolo y celebra- 
ción social se refiere, pero no así el programa de 
vuelo que siguió su curso. 

De las 49 salidas programadas se realizaron 46 
(algo más del 94%), gracias a que el C-130 francés 
fue reparado en tiempo récord en las instalaciones 
del Ala 31 por personal francés y multinacional, y a 
que desde Centroeuropa otro C-130 pudo traer un 
borde de ataque de repuesto. Las tres salidas que se 
perdieron fueron por causa del excesivo viento en la 
zona de lanzamiento, que impedía el salto de los 
paracaidistas o el lanzamiento de la carga. 

La operación nocturna, tanto con gafas de visión 
nocturna como sin ellas, constituiría todo un reto. 
Aquellas naciones participantes con capacidad de 
gafas de visión nocturna, pudieron completar su en- 
trenamiento con un realismo inusitado, aportando 
un valor añadido al programa de entrenamiento. Es- 
pecial mención cabe hacer al C-295 español y sus 
tripulaciones, que dieron un ejemplo extraordinario 
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de profesionalidad y buen hacer. Esto, unido al 
gran comportamiento que tiene esta plataforma en 
este tipo de ambientes y entornos de campos no 
preparados, supuso un espaldarazo a la participa- 
ción en próximas ediciones a naciones con este 
mismo material, poniendo en valor el producto de 
la industria “nacional” a través de Airbus Military. 

Como ya se ha indicado anteriormente, uno de 
los objetivos a alcanzar era el volar misiones más 
complejas en formación con otros aviones. Como 
colofón al programa de vuelo, se planeó realizar 
una misión de lanzamiento y tomas de asalto de 
varios aviones en el aeródromo de Ablitas, con el 
apoyo de distintos aviones de caza protegiendo al 
paquete de transporte de aquellos otros que los 
hostigaban y del GCl, proporcionando información 
valiosa acerca de las distintas amenazas. La respon- 
sabilidad del planeamiento y coordinación de la 
misión la tomó un piloto del Ala 31, poniendo de 
manifiesto una vez más la implicación del EA en el 
éxito del EATT, ya que lideró la misión con gran 
maestría a la vista de los resultados cosechados y 
los comentarios postmisión de los participantes. 

La tarde del 14 de junio, tras la finalización del 
briefing de la misión, se procede a la clausura del 
EATT 2012, entre la tristeza por la pérdida del ge- 
neral Abad y la pena de no disfrutar de la visibili- 
dad requerida por la EDA ante las naciones miem- 
bro (MS), y la alegría de haber realizado un muy 
buen entrenamiento combinado con unos resulta- 
dos mucho mejores de la mejor de las expectativas 
creadas. Casi un 91% de las salidas realizadas, más 
de 170 horas de misión, sin lamentar ningún daño 








personal, y sólo el material antes comentado, y los 
objetivos de entrenamiento táctico y del ejercicio 
en sí perfectamente alcanzados. 

Ya en la mañana del día 15, cada uno de los par- 
ticipantes volaba sano y salvo de vuelta a su base de 
destino, con un magnífico sabor de boca y colma- 
das sus expectativas. Quedaba por recopilar el feed- 
back de los participantes y analizar sus comentarios, 
a fin de producir suficiente información y disponer 
de unas lecciones identificadas para la próxima edi- 
ción, implementarlas entonces y convertirlas des- 
pués en lecciones aprendidas para el futuro m 


"Alemania, Bélgica, Francia y Países Bajos son los miembros del 
EATC. Los aviones participantes estaban bajo OPCON del EATC. El 
EATC participa como un miembro más, con su personal de apoyo. 
“Componentes del Advanced Airlift Tactical Training Course de 
EEUU, participan como observadores y asesores del Training 
Advisor durante el EATT. Son invitados por la EDA y el EATC. 
Del comienzo de la primera actividad a la finalización de la úl- 
tima transcurrían más de 16 horas. 
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VIAVEN, 


a A : a E 
AUNQUE LA NASA SE ENCUENTRA PROBABLEMENTE EN SU MEJOR 1 EPOCA 
EN CUANTO A LA INVESTIGACIÓN DEL PLANETA MARTE, CON EL NUEVO ROBO" 


investiga 
el cióma 
7 VAIO 


MANUEL MONTE 







CURIOSITY EN ACTIVO SOBRE SU SUPERFICIE, EL VIEJO VEHÍCULO OPPORTUNITY 
OFRECIENDO AÚN RESULTADOS, Y LAS SONDAS MARS RECONNAISSANCE ORBITER - 
Y MARS ODYSSEY GIRANDO A SU ALREDEDOR, EL FUTURO NO SE MUESTRA 
DEMASIADO HALAGUEÑO DEBIDO A LOS RECORTES PRESUPUESTARIOS QUE SE 
DERIVAN DE LA GESTIÓN DE LA RECIENTE CRISIS FINANCIERA QUE AZOTA TANTO 
A ESTADOS UNIDOS COMO A MUCHOS OTROS PAÍSES DEL MUNDO. PODRÍA SER, 
DE HECHO, QUE LA AGENCIA TARDASE ALGUNOS AÑOS EN PONER EN MARCHA 
OTROS PROYECTOS QUE HASTA HOY PARECÍAN BIEN ENCAMINADOS. SIN EMBARGO, 
LA NASA AÚN TIENE UNA BALA EN LA RECÁMARA: LA MISIÓN MAVEN, QUE FUE 
APROBADA CON ANTERIORIDAD A LAS ACTUALES REDUCCIONES PRESUPUESTARIAS, 
Y QUE VOLARÁ DURANTE LA PRÓXIMA VENTANA DE LANZAMIENTO A MARTE PARA 
PROFUNDIZAR EN OTRA IMPORTANTE FACETA ASTRONÓMICA, SU ATMÓSFERA 








ace algunos años, además de los 

grandes proyectos de exploración 

marciana, la NASA contemplaba 
una línea de misiones menos costosas 
que volarían de forma paralela para re- 
solver problemas específicos. El lla- 
mado Mars Scout Program utilizaría 
vehículos relativamente pequeños y de 
bajo coste (no más de 485 millones de 
dólares), y posibilitaría que éstos viaja- 
ran de forma frecuente. La agencia so- 
licitó propuestas para identificar posi- 
bles candidatos, dando la bienvenida a 
o MN AN OS 
hasta planeadores atmosféricos, pasan- 
do por sondas de aterrizaje y de impac- 
to. La primera ronda de selección sir- 
vió para elegir a un vehículo de aterri- 
zaje llamado Phoenix, que estaría 
basado en el fallido Mars Polar Lan- 
der. El Phoenix despegó en agosto de 
2007 y logró posarse en mayo de 2008 
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en la zona polar norte de Marte, donde 
encontró hielo en el subsuelo inmedia- 
to y demostró que el planeta podía ha- 
ber tenido entornos aptos para el desa- 
rrollo de microorganismos. 

Poco después de este éxito, el 15 de 
septiembre de 2008, la NASA anun- 
ciaba el ganador de la siguiente ronda 
Mars Scout: MAVEN (Mars Atmos- 
phere and Volatile EvolutioN) sería la 
segunda sonda del programa y estaría 
dedicada a estudiar la atmósfera mar- 
ciana y sus contenidos volátiles. Ten- 
dría un coste de 475 millones de dóla- 
res y una fecha de lanzamiento estable- 
cida en la ventana de 2013. Devorado 
por el enorme coste de proyectos como 
el Curiosity, el programa Mars Scout 
fue finalmente cancelado en 2010. Sin 
embargo, MAVEN seguiría su desa- 
rrollo y sería preparado para despegar 
hacia Marte en las fechas indicadas. 






EL 
INSPECTOR 
ATMOSFÉRICO 


La propuesta original consistía en 
dos sondas MAVEN, situadas para un 
análisis simultáneo de la atmósfera 
marciana. Sin embargo, la NASA de- 
cidió financiar solo una de ellas, pen- 
sando que los réditos científicos serían 
suficientes teniendo en cuenta los cos- 
tes esperados para la iniciativa. 

Los objetivos anunciados serían el 
estudio de la atmósfera del Planeta Ro- 
jo, la historia climática de Marte (ob- 
viamente relacionada), y su potencial 
AIM TN AOS 
aspectos habían sido examinados con 
anterioridad por otras sondas, pero esta 
vez el análisis sería efectuado con un 
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MAVEN analizará 

la influencia del viento 
solar sobre la atmósfera 
de Marte. 


Foto: Corby Waste, NASA/JPL 


detalle muy 
superior y con 
instrumentos de últi- 
ma generación. Probable- 
mente había otros candidatos pa- 
ra la oportunidad Mars Scout 2013 más 
interesantes, de entre la veintena pre- 
sentados en 2006, pero la agencia con- 
sideró que MAVEN ofrecía el menor 
riesgo y el mayor valor científico, y que 
por eso valía la pena apostar por ella. 
En particular, los científicos están 
especialmente interesados en estudiar 
la atmósfera marciana porque todos los 
indicios apuntan a que esta no ha per- 
manecido inmutable con el paso del 
tiempo, sino que, al contrario, agentes 
diversos han influido en su densidad, 
disminuyéndola progresivamente. Pue- 
de establecerse con escaso margen de 
error que, en efecto, la atmósfera mar- 


ciana era más densa en el lejano pasa- 
do, y que por la misma razón, la clima- 
tología en el planeta era muy distinta a 
la actual, siendo incluso apta para la 
existencia de agua líquida en la super- 
ficie, como muchas pistas geológicas 
han permitido poner de manifiesto. 

El objetivo de la MAVEN, pues, 
será analizar los mecanismos por los 
cuales Marte ha estado perdiendo 
continuamente atmósfera, y compro- 
bar si estos se hallan aún en marcha, 
para después poder reinterpretar los 
datos y hacer una composición de có- 
mo era el clima marciano antiguo y 
cómo evolucionó este. 

MAVEN, a pesar de su poca espec- 
tacularidad en comparación con otras 
misiones más mediáticas, como la cita- 
da Curiosity, tendrá por tanto un im- 
portantísimo papel en la mejora de 
nuestros conocimientos sobre nuestro 
vecino planetario, y si es capaz de re- 
solver el misterio de la pérdida de at- 
mósfera marciana, sin duda pasará a la 
historia como uno de los vehículos que 
habrá revolucionado más nuestra con- 
cepción del planeta. 

La misión fue propuesta por la Uni- 
versidad de Colorado en Boulder. Una 
vez aceptada por la NASA, la citada 
universidad empezó a trabajar en ella, 
dedicando un año a trabajos prelimina- 
res de diseño y planteamiento de la 
tecnología necesaria. Bruce Jakosky, 
del Laboratory for Atmospheric and 
Space Physics de la misma universi- 


dad, sería el investigador principal, el 
encargado de dirigir los trabajos cientí- 
ficos que la sonda debería realizar. 

Supervisado por el Goddard Space 
Flight Center (es la primera misión 
marciana de este centro), el desarrollo 
de MAVEN fue encargado a la empre- 
sa Lockheed Martin, que emplearía pa- 
ra ello tecnología ya disponible y usa- 
da en otras misiones (como el Mars 
Reconnaissance Orbiter y la Mars 
Odyssey), como una forma de abaratar 
los costes. Los ingenieros prepararon 
el diseño del vehículo durante varios 
meses, y lo completaron a finales de 
2009. Después de múltiples revisiones, 
la NASA aprobó el desarrollo de la na- 
ve el 4 de octubre de 2010, pasando 
una revisión crítica del diseño en julio 
de 2011, apenas tres años después de 
la selección de la misión. Según la di- 
rección del programa, los costes fina- 
les ascenderían a 438 millones de dóla- 
res, sin contar el lanzamiento y la car- 
ga de comunicaciones Electra. 


UNA SONDA CAPAZ 


El diseño del vehículo que protago- 
nizará la misión MAVEN implica una 
JEANS AN 
aspecto cúbico y equipada con dos pa- 
neles solares extensibles. La sonda pe- 
sará unos 903 kg y estará dotada de un 
sistema de propulsión adecuado para 
frenar su marcha y quedar anclada en 
una órbita muy elíptica alrededor del 
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El tanque de hidracina y la estructura de la sonda, listos para ser ensamblados. 
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planeta (150 por 6.200 km). En esa tra- 
yectoria, la MAVEN tardará 4 horas y 
media en dar una vuelta alrededor del 
planeta, sobre el que evolucionará con 
una inclinación de 75 grados. 

Para llevar a cabo sus objetivos, la 
sonda transportará un nutrido grupo de 
instrumentos, pensados para estudiar la 
composición de la atmósfera, los efec- 
tos del viento solar (potencial culpable 
de su erosión), la 10nosfera, etc. Su ór- 
bita ha sido diseñada tanto para reali- 
zar observaciones a larga distancia (en 
el apoastro o máxima distancia al pla- 
neta), como para penetrar brevemente 
en la atmósfera (en el periastro o míni- 
ma distancia) y analizar de forma di- 
recta su zona alta. Estas peligrosas pe- 
netraciones a hasta 130 km de altitud 








and Waves (LPW), para medir las pro- 
piedades de la ¡o0nosfera y los efectos 
de la radiación solar ultravioleta extre- 
ma, y el Magnetometer (MAG), para 
medir los campos magnéticos tanto del 
viento solar como de la ¡onosfera. El 
segundo paquete está patrocinado por 
el Laboratory for Atmospheric and 
Space Physics de la Universidad de 
Colorado y se llama Remote Sensing 
(RS) Package. Consiste en un único 
instrumento: el Imaging Ultraviolet 
Spectrometer (IUVS), pensado para 
medir las características globales de la 
1o0nosfera y la atmósfera superior. Por 
último, el tercer paquete se llama Neu- 
tral Gas and lon Mass Spectrometer 
(NGIMS) Package y ha sido desarrolla- 
do por el Goddard Space Flight Center 


La antena de alta ganancia de la sonda. 


se efectuarán en cinco ocasiones, du- 
rante períodos de cinco días, a lo largo 
del año que está previsto dure la mi- 
sión COMO MÍNIMO. 

La carga científica de la nave se div1- 
de en varios paquetes. El primero ha si- 
do diseñado por el Berkeley Space 
Sciences Laboratory de la Universidad 
de California y se llama Particles and 
Field (P82F) Package. Posee cinco ins- 
trumentos: el Solar Wind Electron 
Analyzer (SWEA), para medir el vien- 
to solar, el Suprathermal and Thermal 
Ion Composition (STATIC), para me- 
dir los iones, el Solar Energetic Particle 
(SEP), para examinar el impacto de las 
partículas energéticas solares sobre la 
atmósfera superior, el Langmuir Probe 


para medir la composición y los isóto- 
pos de los gases neutros y los ¡ones en 
la atmósfera marciana. 

Además del instrumental científico, 
la MAVEN llevará una carga adicional 
proporcionada por el Jet Propulsion 
Laboratory de la NASA, el citado pa- 
quete Electra, cuya función será servir 
como repetidor de comunicaciones. La 
agencia procura que todos sus orbita- 
dores lleven sistemas de comunicacio- 
nes compatibles para que puedan ser 
utilizados en caso necesario para reen- 
viar señales de otros vehículos marcia- 
nos, especialmente de los robots que 
trabajan en la superficie. El deterioro 
por envejecimiento de los otros orbita- 
dores pone en peligro el envío rápido 





Foto: Lockheed Martin 





de resultados, sobre todo si los robots 
de tierra ven prolongada su misión en 
el tiempo. Aunque estos pueden trans- 
mitir directamente hacia nuestro plane- 
ta, las comunicaciones son mucho más 
rápidas y permiten llevar más informa- 
ción si pasan antes por uno de los orbi- 
tadores, dotados de antenas parabóli- 
cas grandes y transmisores potentes. 
Lo cierto es que la órbita particular de 
la MAVEN, tan elíptica, reducirá su utl- 
lidad como repetidor de comunicacio- 
nes, pero siempre se ha considerado re- 
comendable la presencia a bordo del 
paquete Electra, en caso de que algo pa- 
se con los otros orbitadores y sea nece- 
saria su intervención, siquiera temporal. 


VIAJE AL PLANETA ROJO 


La NASA ha seleccionado un cohete 
Atlas-V 401 como lanzador de la mi- 
sión MAVEN. La potencia del cohete 
es un síntoma de la idoneidad de la 
ventana de lanzamiento disponible y 
de la carga a transportar. Dicha venta- 
na se prolongará desde el 18 de no- 
viembre hasta el 7 de diciembre de 
2013. Esto quiere decir que la sonda 
tendrá que haber sido enviada a su des- 
tino en algún momento de este interva- 
lo, o de lo contrario deberá ser pos- 
puesta unos dos años. 

Como es lógico, los ingenieros que 
preparan el vehículo están examinando 
con mucho cuidado a su retoño, asegu- 
rándose de que todo está realmente lis- 
to para el despegue, incluyendo los ins- 
trumentos y la propia nave, así como el 
cohete. Un retraso prolongado por al- 
guna anomalía podría estropear los pla- 
nes de la NASA y con ello provocar un 
incremento de los gastos de la misión. 

El cohete Atlas-V partirá desde Cabo 
Cañaveral, en Florida. Suponiendo que 
consiga salir el primer día de su ventana 
de oportunidad, MAVEN alcanzará 
Marte el 16 de septiembre de 2014, o 
sea, unos 10 meses después. Durante el 
viaje, habrá extendido sus paneles sola- 
res y habrá realizado las correcciones 
de trayectoria que hayan sido necesarias 
para garantizar alcanzar el punto ade- 
cuado respecto al planeta, desde donde 
activará su motor de frenado para caer 
atrapado por la gravedad marciana. 

Una vez situado en órbita alrededor 
de Marte, podrá iniciar su período de 
trabajo primario, estimado en un año. 
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Los científicos creen que será suficiente 
para obtener todas las lecturas que ne- 
cesitan para su objetivo. Con posterior1- 
dad a esta fase, y si la nave sigue opera- 
tiva, su misión se extenderá de forma 
conveniente, actuando además como re- 
petidor de apoyo para las comunicacio- 
nes del Curiosity. Este último, precisa- 
mente, ya llevará muchos meses de me- 
diciones de su entorno y de la propia 
atmósfera (gracias a su instrumento 
Sample Analysis at Mars), si bien a ras 
de suelo, lo que aportará un punto de 
vista interesante con el que contrastar 
las mediciones que efectúe MAVEN a 
muchos kilómetros por encima. 

Aunque ya se ha anunciado que Cu- 
riosity no ha detectado el metano at- 
mosférico que parecían haber medido 
otras misiones marcianas, como la eu- 
ropea Mars Express, el problema de su 
existencia, y en este caso, de su origen, 
no está resuelto, de modo que la pre- 
sencia de MAVEN podría arrojar algo 
de luz en el asunto, aportando su visión 
analítica de la atmósfera superior en 
contraste con la de la atmósfera inferior 
proporcionada por el robot móvil. 

No obstante, la principal tarea de 
MAVEN será estudiar el ritmo actual 
de pérdida de atmósfera en Marte y las 
causas del fenómeno. La sonda está es- 
pléndidamente equipada para demostrar 
la responsabilidad del principal candi- 
dato a explicar la situación, el viento so- 
lar, cuyos iones y campo magnético es- 
tarían interactuando con las moléculas 
de aire de la atmósfera marciana, arran- 
cándolas y enviándolas al espacio. Re- 
cordemos que en la Tierra, un potente 
escudo magnético producido por el nú- 
cleo metálico del planeta impide el mis- 
mo tipo de acción del viento solar, o al 
menos en la misma medida. 

Si MAVEN puede certificar las ac- 
tuales teorías y la magnitud del proce- 
so de erosión, los científicos podrán 
calcular con mayor exactitud la densi- 
dad atmosférica en Marte con el trans- 
curso del tiempo, hasta el momento del 
pasado en que se considera que la at- 
mósfera era lo bastante densa como 
para permitir albergar una cantidad de 
calor suficientemente alta que posibili- 
tase la presencia de agua líquida en la 
superficie. No hay prácticamente duda 
de que esta última existió, aunque fue- 
ra por un período relativamente corto, 
hace miles de millones de años, ya que 

















Magnetómetros de la MAVEN. 


se han observado numerosas señales 
geológicas al respecto, descubiertas 
por las cámaras en órbita y en el suelo. 
Lo que interesa saber ahora es durante 
cuánto tiempo dichas condiciones per- 
manecieron activas, para averiguar sl 
fue suficiente para la aparición de vida, 
como ocurrió en la Tierra. 

Los cálculos indican que Marte ha 
perdido el 99 por ciento de la atmósfera 
que una vez tuvo. Cuando su núcleo 
dejó de generar un campo magnético 
potente, como el de la Tierra, la capa 
de aire quedó expuesta a los ataques 
del viento solar y la mayor parte del va- 
por de agua que se encontraba en ella, 
así como otros componentes (dióxido 
de carbono y dióxido de nitrógeno), de- 








Foto: NASA/GSFC/Debbie McCallum 





saparecieron. Dado que este proceso no 
ocurrió de un día para otro, es de supo- 
ner que el clima marciano fue cambian- 
do constantemente con el transcurso de 
los millones de años de su historia, y 
esta historia es precisamente la que 
MAVEN quiere ayudar a revelar. En 
otras palabras, si Marte fue un día un 
lugar apto para la vida, podremos in- 
tentar averiguar cuándo dejó de serlo, 
lo que a su vez proporcionará pistas so- 
bre en qué lugares, catalogados por su 
antigiedad geológica, deberemos bus- 
car vestigios de esa hipotética vida. 


ETAPA FINAL 


En septiembre de 2012, el programa 
MAVEN pasaba con éxito la penúltima 
revisión oficial, aquella que suponía 
dar luz verde definitiva a la fase final 
de construcción, tras la etapa de desa- 
rrollo. Durante el siguiente año, la em- 
presa contratista recibiría todas las pie- 
zas de la sonda, integrándolas en la pla- 
taforma, instalaría los instrumentos 
científicos, efectuaría las habituales 
pruebas de resistencia (vacío, térmicas, 
etc.), y prepararía el vehículo para el 
lanzamiento. Con este en la zona de 
despegue con varias semanas de antela- 
ción, y con el montaje del cohete Atlas- 
V que empleará, todo quedará reducido 
a la cuenta atrás y al momento crucial 
del despegue, dentro de la ventana de 
lanzamiento prevista. Si todo va bien, 
MAVEN partirá hacia su objetivo el 
próximo 18 de noviembre de 2013. 


La MAVEN nos enseñará muchas cosas sobre el pasado climático de Marte. 





Foto: NASA/GSFC 
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El robot Curiosity 

está haciendo mediciones 
atmosféricas sobre 

la superficie del planeta. 


— Foto: NASA/JPL 


A diferencia de otros tipos de mi- 
siones, el calendario es esencial, y 
los ingenieros saben muy bien que 
un problema en esta fase del progra- 
ma podría dar al traste con las espe- 
ranzas de colocar a su sonda en ruta 
hacia Marte. Por eso se efectúan pe- 
riódicamente revisiones del diseño, 
que aseguren que todo avanza de la 
manera prevista, y que no han surgl- 
do dificultades técnicas que lastren 
el avance del proyecto. Si apareciera 
algún problema importante, no ha- 
bría más remedio que emplear recur- 
sos adicionales, tanto económicos 
como de personal, para resolverlo en 
los plazos indicados, o de lo contra- 
rio no quedaría otra alternativa que 
retrasar dos años el inicio de la mi- 
sión. En el caso de MAVEN, por for- 
tuna, y esa fue una de las razones por 
las que se emplearon tecnologías ya 
utilizadas en programas marcianos 
anteriores, no se han identificado di- 
ficultades insalvables que pongan en 
peligro la fecha de partida. 

En noviembre de 2012, la dirección 
del programa llevó a cabo la revisión 
de operaciones, que certificó que la 
sonda está lista en cuanto al punto de 


vista operativo, y que progresa ade- 
cuadamente hacia su lanzamiento. 
Una vez ocurrido este, sólo quedará 
cruzar los dedos para que nada ocurra 
durante la fase de crucero en dirección 
a Marte, y en la siempre peligrosa ma- 
niobra de entrada en órbita a su alre- 


dedor, lo que implica activar un siste- 
ma de propulsión que en ocasiones 
puede haber permanecido varios me- 
ses sin utilizar. Si todo va como se es- 
pera, MAVEN llegará al Planeta Rojo 
en septiembre de 2014, y pasará un 
mes ensayando el uso de sus instru- 
mentos, antes de iniciarse oficialmente 
la etapa operativa de la misión. 

Desde ese momento, los científicos 
esperarán ávidamente los resultados de 
sus Observaciones, cuyo análisis podrá 
prolongarse después durante años. Con 
un poco de suerte, muy pronto sabre- 
mos por qué Marte perdió su atmósfe- 
ra, y si ello ocurrió debido a la activi- 
dad de las partículas energéticas proce- 
dentes del Sol, que habrían chocado 
con sus átomos, enviándolos lejos del 
planeta. Una incógnita científica cuya 
resolución dará nuevas pistas sobre su 
historia y la de todo el sistema solar m 











Novedades 
en el Grupo Aéreo Europeo 
Nuevos proyectos 


E Grupo Aéreo Europeo (GAE), en 
su relativamente corta historia, ha 
sido responsable de muchos y variados 
proyectos. Algunos de ellos han dado 
lugar a productos finales de sobra cono- 
cidos por los aviadores militares, como 
el acuerdo ATARES (Air Transport, 
Air—Ho-air Refuelling and other Exchan- 
ges of Services), el MCCE (Movement 
and Coordination Center Europe), el 
EATC (European Air Transport Com- 
mand) o el acuerdo EUROFIGHT. 

La actividad del GAE sigue su curso 
con la adopción de nuevos proyectos 
para incrementar la operatividad de los 
siete países miembros. A efectos de in- 
formación que pueda ser de utilidad a 
los usuarios finales de estos proyectos 
en nuestro Ejército del Aire, se hace un 
repaso de los más destacados. 


VAC (VOLCANIC ASH CLOUD) PROJECT. 
Puesto en marcha a raíz de los proble- 
mas causados en 2010 por la erupción 
del volcán islandés Eyjafjallajókull, 
pretende mejorar la coordinación de 
las naciones GAE en futuros casos sl- 
milares. Se estudia ampliarlo a otras 
causas de cierre del espacio aéreo. 


MPRC (MULTINATIONAL PERSONNEL 
RECOVERY CENTER). Una iniciativa del 
GAE para crear un Centro Multinacio- 
nal de PR que sirva como punto de re- 
ferencia para “Personnel Recovery” en 
Europa, una capacidad que, en su as- 
pecto multinacional, todavía es muy 
reducida en el viejo continente y que 
adquiere cada día más relevancia para 
las operaciones. 


UAS (UNMANNED AIRCRAFT SYSTEM 
PROJECT). Persigue identificar áreas co- 
munes de interés en aspectos relacio- 
nados con el entrenamiento, procedi- 
mientos e interoperabilidad. 


COORDINACIÓN PARTICIPACIÓN EJERCT 
CIOS FLAG EN NORTEAMÉRICA. Intenta 
coordinar los esfuerzos logísticos entre 
las naciones y organizaciones interna- 
cionales como el MCCE y el EATC, 
así como las oportunidades de entrena- 
miento, para abaratar costes y además 
establecer una relación conjunta con 
los organizadores de los ejercicios 
Flag en Estados Unidos y Canadá para 
realizar una participación coordinada. 





Grupo Aéreo 
Europeo 





CARLOS GARCÍA PELLÍN 
Teniente coronel de Aviación 


EUROTYPHOON INTEROPERABILITY PRO- 
JECT. Su objetivo es establecer relacio- 
nes permanentes entre los escuadrones 
de Eurofighter a nivel táctico para in- 
tercambiar programas de instrucción y 
entrenamiento así como aspectos bási- 
cos de seguridad de vuelo. 


LECCIONES APRENDIDAS DE LA OPERA- 
CIÓN UNIFIED PROTECTOR (LIBIA). Su 
objetivo es recopilar las lecciones iden- 
tificadas durante la operación Unified 
Protector con el fin de analizar aspectos 
comunes de interoperabilidad. 




















EAG JFAC MEETING INITIATIVE. En el 
EAG se celebrará una reunión de 
JFAC nacionales a nivel de oficial ge- 
neral para coordinación de actividades 


y puesta en común de la evolución de 
los diferentes JFAC. 


FP DEPLOYABLE AIR SECURITY TEAM 
FOR "TRANSPORT AIRCRAFT PROJECT. 
Pretende establecer las capacidades re- 
queridas por un “Aircraft Security Te- 
am” (AST) para asegurar un avión de 
transporte cuando aterrice en áreas con 
cierto nivel de amenaza. 


AEROMEDICAL EVACUATION TA. Su ob- 
jetivo es permitir a las naciones EAG 
ejecutar misiones de aeroevacuación 
médica multinacionales, usando tripu- 
laciones médicas multinacionales. 


HiGH Cost EQUIPMENT (HCE) TA AND 
AVIATION MEDICINE EXCHANGE OF 
SERVICES (AMES) TA. Buscan facilitar 
el intercambio de equipo médico de 
elevado coste y de servicios médicos 
aeronáuticos entre los signatarios, sin 
empleo de dinero. 


AIR CREW MEDICAL STANDARDS PROJECT. 
Tiene como fin la habilitación de las 
tripulaciones sanitarias para operar en 
aeronaves de distintos países en misio- 
nes de aeroevacuación médica. 


Además el GAE está implicado en la 
organización de: 


— CJPRSC 13 (Combined Joint Per- 
sonnel Recovery Standardization 
Course). Este curso que tiene periodi- 
cidad anual, es el único evento multi- 
nacional europeo en este campo; su 
objetivo es proporcionar entrenamien- 
to en ambiente multinacional al perso- 
nal dedicado al planeamiento y ejecu- 
ción de misiones PR. 

— VOLCANEX 14. Tendrá lugar en el 
Reino Unido en la segunda mitad de 
2014. 


— EATT 13 en colaboración con la 
EDA y el EATC. Ejercicio de misiones 
de Transporte Aéreo que se celebrará 
en Zaragoza el próximo mes de junio. 


CONTACTOS: 

Tcol Carlos García Pellín, cgarciaO 
euroairgroup.org, +44 1494 49 7286 

Tcol Fernando Torres San José, fto- 
rresOeuroairgroup.org, +44 1494 49 7246 

Cte Francisco Javier Mendi Pompa, j¡men- 
diOeuroairgroup.org, +44 1494 49 7275 
Sargento Primero Andrés Iniesta Gómez, al- 
niestaOeuroairgroup.org, +44 1494 49 7921 
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UAT UINFACTAS Ya 
Fotografías: REAM, USAF, 


Lockheed, Beechcraft y autor 


DURANTE EL ÚLTIMO LUSTRO LA REAL FUERZA AÉREA DE MARRUECOS HA DADO 
UN CONSIDERABLE SALTO TECNOLÓGICO, GRACIAS A LA INCORPORACIÓN 
DE UN BUEN NÚMERO DE NUEVOS SISTEMAS AERONÁUTICOS, CUYO PRINCIPAL 
REPRESENTANTE ES EL CAZABOMBARDERO F-16. 
EL REINO ALAHUITA HA IDO AUMENTANDO PROGRESIVAMENTE SU YA IMPORTANTE 
PAPEL COMO UNO DE LOS ELEMENTOS CLAVES EN EL NORTE DE ÁFRICA. 
LA INTELIGENTE Y TRADICIONAL POLÍTICA DE ALIANZA CON OCCIDENTE SE HA 
COMBINADO CON UNA SERIE DE REFORMAS, QUE LOGRARON DESACTIVAR LOS 
EFECTOS DE LA PRIMAVERA ÁRABE EN EL PAÍS. 


a Monarquía y el Gobierno de Ra- 
bat son elementos claves, además 
para controlar al terrorismo 1slámi- 
co radical, tanto en el país como en 
otras partes del norte de África. Igual- 
mente su concurso es vital, dando apo- 
yo a varios de los países vecinos, 1n- 
cursos en la lucha contra Al Caeda del 
Magreb islámico, que ha logrado mon- 





tar bases en las gigantescas zonas de- 
sérticas del Sahel. 

Paralelamente Marruecos, al prin- 
cipio de la mano de los servicios que 
requerían la Real Fuerza Aérea de 
Marruecos (RFAM) y la compañía 
aérea de bandera, la Royal Air Ma- 
roc (RAM), ha ido estabilizando una 
industria aeronáutica propia, que es 








una de las claves de la moderniza- 
ción del país. 


MARRUECOS: UNA FUERZA 
AEREA EN ALZA 


La RFAM alinea actualmente en 
torno a 13.500 efectivos, incluidos 
unos 500 pilotos, que operan con 
unos 100 aviones de combate, a los 
que se suman aproximadamente otras 
250 aeronaves: aviones de transporte, 
entrenamiento y helicópteros. Esta 
profesional fuerza aérea ha sabido re- 
alizar una rápida transformación para 
poder operar con eficacia un gran nú- 
mero de nuevos sistemas, como el ci- 
tado F-16, el modernizado Mirage F- 
1, el entrenador T-6C, el transporte 
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C-27,el anfibio CL-415 y diversas 
aeronaves de transporte VIP. 

La RFAM, que está actualmente ba- 
jo el mando del teniente general Ah- 
med Boutaleb, se está convirtiendo en 
una de las más importantes de África, 
con niveles tecnológicos superiores a 
las de Argelia y Sudáfrica; solo la de 
Egipto está por delante. 

Los vecinos argelinos iniciaron tam- 
bién hace años una importante moder- 
nización de su fuerza aérea, con la ad- 
quisición de 44 cazabombarderos Suk- 
hoi Su-30MKA rusos, amén de cazas 
Mig-29 y bombarderos Su-24. 

Cabe recordar que con carácter bie- 
nal se celebra el salón Aero Expo en 
Marrakech, uno de cuyos patrocinado- 
res es la RFAM. Esta feria aeronáuti- 


ca, tras tres ediciones, se ha converti- 
do en el principal y más completo 
evento de este tipo que se celebra en 
todo el continente africano. 


ELIGIENDO UN 
CAZABOMBARDERO DE 
CUARTA GENERACION 


Ya desde finales de los noventa, la 
RFAM buscaba poder reequiparse con 
un moderno cazabombardero de altas 
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«La RFAM alinea 
actualmente.en torno a 
13.500 efectivos, incluidos 
unos 500 pilotos, que operan 
con unos 100 aviones de 
combate, a los que se suman 
OAMI ES 


capacidades. Así, tras largas vicisitu- 
des, a mitad de la década pasada la 
elección parecía dirigirse al Dassault 
Rafale, el excelente aparato galo de 
cuarta generación avanzada. Concurrí- 
an además otros factores, como la gran 
cercanía entre la REAM y la Armée de 
[“Air gala, construida a lo largo de mu- 
chos años de colaboración y maniobras 
conjuntas, que se remontan al naci- 
miento de la REAM en 1956. 
Paralelamente, la industria aeronáu- 








tica militar francesa 
necesitaba cerrar una 
venta exterior del Ra- 
fale. Así, en 2006, en 
plena fase de evalua- 
ción del aparato, dos 
experimentados pilo- 
tos de pruebas marro- 
quíes acudieron a la 
Base Aérea de Ca- 
zaux, sita al suroeste de Francia. Allí 
estos realizaron una serie de vuelos, 1n- 
cluidos algunos sobre el polígono de 
ensayos Calamar, ubicado en una 
franja costera de la solitaria costa 
atlántica de Las Landas. Las pruebas 
de las capacidades del aparato fueron 
de lo más satisfactorias, lo que dio lu- 
gar a un preacuerdo entre el Ejecutivo 
de Marruecos y la firma Dassault 
Aviation para adquirir 18 aparatos. Pe- 
ro el problema surgió al ir a firmar el 
contrato y comprobar que el precio 
acordado para la adquisición del Rafa- 
le había subido, razón por la que no se 
cerró la que hubiera sido la primera 
venta exterior del caza galo. 

Obviamente Marruecos había ido 
elaborando un plan B, vía Estados Uni- 
dos y su Lockheed Martin F-16 Figh- 
ting Falcon. La oferta inicial de los es- 
tadounidenses fue de 36 aparatos de se- 
gunda mano, del Bloque 15, que se 
hubieran modernizado parcialmente. 

Finalmente la REAM se decidió por 
el Falcon, pero por unidades nuevas 
de fábrica y de la última generación, y 
más al obtener el buen precio de 
841,9 millones de dólares por un total 
de 24 aparatos del Bloque 32. Ade- 
más, gracias al acuerdo, Estados Un1- 
dos lograba un mayor acercamiento al 
Gobierno de Rabat. 


EL ELEMENTO ESENCIAL DE 
LA MODERNIZACION: EL 
LOCKHEED MARTIN F-16 


El anuncio oficial de la operación, lo 
adelantaba el día 18 de diciembre de 
2007 la Departament of Defence Secu- 
rity Cooperation Agency (DSCA), 
agencia que tramita ante el Congreso 
de este país la autorización formal para 
la venta de material de defensa. El per- 
miso también incluyó sus tanques de 
combustible conformados y una am- 
plia gama de armamento y equipos de 
última generación. 


«Para dotarse de un caza de 
altas capacidades, la RFAM 
se decidió por 24 F-16 
Fighting Falcon, nuevos y de 
última generación, de los 
cuales 16 son monoplaza 
F-16( y 8 biplaza F-16-D» 





Más adelante, el 30 
de mayo de 2008, 
Marruecos firmaba la 
compra de los aviones 
con la firma Lockheed 
Martin Aeronautical 
Systems Co, que tiene 
sede en Fort Worth 
(Texas). Posterior- 
mente se han ido ce- 
rrando varios pedidos adicionales de 
armamento y equipos para estos con 
diferentes empresas estadounidenses. 
En total se calcula que la factura total 
del sistema se eleve a unos 2.400 mi- 
llones de dólares. 

En marzo de 2009 una delegación 
marroquí encabezada por el coronel 
Saufi visitó varias instalaciones de la 
United States Air Force/Fuerzas Aére- 
as de los Estados Unidos (USAP). La 
delegación marroquí también se des- 











Un KC-130H Hercules de la 
RFAM dispuesto a reabastecer 
a los diferentes modelos de caza 
de su Fuerza Aérea. 








Uno de los nuevos entrenadores 
Beechcraft T-6C Texan II. 
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plazó al aeropuerto internacional de 
Tucson, sede de la Air National 
Guard/Guardia Aérea Nacional (ANG) 
de Arizona, donde se entrevistaron con 
los Mandos del 162" Fighter Wing/Ala 
de Caza (FW). 

No olvidemos que esta Unidad de la 
ANG depende del Air Education and 
Training Command/Mando Aéreo de 
Formación y Entrenamiento (AETC), 
y cuenta con la experiencia previa de 
haber entrenado a los pilotos de los F- 
16 de los Emiratos Árabes Unidos. Así 
un año después, un primer grupo de 
cuatro pilotos de la REAM se traslada- 
ba a dicha base e iniciaban el curso de 
trasformación al aparato. 

Los mandos marroquíes selecciona- 
dos inicialmente eran veteranos pilo- 
tos de los F-5E/F modernizados, que 
durante cerca de un año recibieron la 
instrucción necesaria para convertirse 
en pilotos de F-16. A estos les siguie- 
ron otros seis pilotos alahuitas, que en 
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“Primer odo de 
un piloto de la REAM, 


Ma LR poco antes de realizar l 
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septiembre de 2011 finalizaban la 
trasformación al F-16. También ha si- 
do responsabilidad de los profesiona- 
les de esta Unidad de la ANG formar 
los primeros cuadros de personal de 
mantenimiento, especialmente los je- 
fes de equipo. 

Tras la formación de los pilotos y la 
aceptación de los cuatro primeros F-16 
en agosto de 2011, saltaban el “charco” 
apoyados por los aviones cisternas Bo- 
eng KC-135 de la ANG de Utah. En 
posteriores entregas la mayoría de los 
Falcon fueron llegando a su base de 
Ben Guerir, antigua base de la USAF si- 
ta a 58 km. al norte de Marrakech. 

Marruecos ha adquirido un total de 
dieciséis monoplazas F-16C y ocho bi- 
plazas F-16D, aparatos de doble mando 
que sirven para el entrenamiento, ade- 
más de conservar una capacidad de 
combate total. Estos últimos están pro- 
vistos de la característica joroba en la 
parte superior de su fuselaje, que con- 
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tiene aviónica adicional, lo que les con- 
feriría incluso unas posibilidades de 
combate superiores a los monoplazas. 

Las entregas se han espaciado entre 
2011 y 2012. El último lote de tres ca- 
zas entregado por Lockheed Martin a 
la REAM el día 22 de Agosto de 2012. 

Incluidos estos, a Ben Guerir han 
llegado un total de 22 aparatos con los 
que ha equipado la Escuadra de Caza 
Atlas Falcon, que se estructura en tres 
Escuadrones, denominados: Falcon, 
Spark y Viper. 


EQUIPANDO E INTEGRANDO 
ARMAMENTO 


En la californiana base aérea de Ed- 
wards, se han quedado dos F-16 marro- 
quíes para realizar en ellos las labores 
de test e integración de algunos de los 
equipos y armamento que va a incorpo- 
rar la RFAM en el sistema. Está previs- 
to que en 2013 vuelen a Marruecos, 
tras completar los referidos trabajos. 

La REAM va a equipar sus F-16 con 
los más modernos sistemas de armas, 
incluyendo misiles aire-aire Raytheon 
AIM-9X Sidewinder del Bloque-2. Du- 
rante el último Salón Aéreo de Farnbo- 
rough se cerró la compra de una vein- 
tena de estos, más una decena de entre- 
namiento. Este misil de corto alcance, 
sumado al casco con capacidad de se- 
guimiento de blancos con la mirada, el 
denominado Joint Helmet Mounted 
Cueimg Systems (JHCMS), otorga una 
excelente capacidad en combate. 

También, según confirmó en no- 
viembre de 2009 el Gobierno de Esta- 
dos Unidos, la REAM adquirió los mi- 
siles de medio alcance Raytheon AIM- 
120C-7 Advanced Medium Range 
Air-to Air Missiles (AMRAAM). 

Respecto a los sistemas aire-tierra, 
los F-16 de la REAM se equiparán con 
misiles AGM-63D Maverick, antirra- 
dar AGM-88C HARM y bombas “in- 
teligentes” GBU-12 Paveway II. 

Lo que es muy novedoso y dice mu- 
cho de la intención de buscar la intero- 
perabilidad entre los sistemas galos y 
estadounidenses, es el anuncio de julio 
de 2012 de que los F-16 integrarán 
también el sistema Armament Air-Sol 
Modulaire/Armamento Aire-Suelo 
Modular (AASM) de la firma gala Sa- 
gem. Este armamento ha venido a Ma- 
rruecos de la mano de la moderniza- 
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| Detalles de las colas 
de un CN235, primer plano, 
y un C-130 de la REFAM. 
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ción de parte de su 
flota de Mirage F-1. 

Lockheed Martin, 
según se firmó en sep- 
tiembre de 2009, ha- 
bría suministrado a la 
RFAM una decena de 
Advanced Targeting 
Pod/Designador Láser 
Avanzado (ATP) 
AN/AAQ-33 Sniper, valorados en 30 
millones de dólares. 

También durante el Farnborough In- 
ternational Airshow de 2012, se anun- 
ció que la empresa Goodrich Corpora- 
tion va a proveer de cuatro sistemas de 
reconocimiento aerotransportado B- 
110 para equipar los F-16 de la REFAM. 


LOS F-5 MODERNIZADOS, EL 
AVION DE TRANSICION 


Marruecos modernizó, durante la pa- 
sada década, parte de su flota de F-5 al 
denominado nivel III, que incluye mo- 


«Los Mirage F-1 han sido 
durante treinta años, junto a 
los F-5, el elemento clave de o, 
la capacidad de combate de 
la RFAM. 27 de ellos se han 
modernizado recientemente, 
y se les designa MF]-EM-V» 











Un F-1 marroquí en vuelo; 

se trata de uno de los aparatos 
modernizados, como demuestra 
el alertador del radar 
cudrangular de la cola. 








dernas pantallas multi- 
función, sistema de con- 
trol HOTAS (Hands 
Throttle-And- 
Stick) y pantalla HUD 
(Head Up Display). 
También se les ha 
instalado un nuevo 
software adaptable pa- 
ra utilizar los nuevos 
misiles estadounidenses. Así los F-5 
podrán usar los citados misiles AIM- 
120C, AIM-9X y AGM-65D, que van 
a llegar a Marruecos de la mano de los 
F-16, con lo que se logrará homoge- 
neizar la flota de aviones estadouni- 
denses con estos eficaces misiles. Y lo 
que es más importante, esta modern1- 
zación ha servido para formar a sus pl- 
lotos en las más modernas técnicas de 
combate aéreo, mediante un exigente 
plan de instrucción y continuas manio- 
bras con la USAF, la Armée de l“Air y 
en menor medida el Ejército del Aire, 
en los denominados ejercicios Atlas. 
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La RFAM cuenta con unos treinta F- 
5E/F, que equipan a los dos Escuadro- 
nes de la Escuadra de Combate Tigre 
con base en Meknes, de los que veinti- 
cuatro han sido sometidos a la referida 
modernización. 

La RFAM lleva mu- 
chos años operando 
con este sistema, ya 
que en la década de los 
sesenta llegó a Marrue- 
cos el primer lote de 
dieciocho F-SA/B. Du- 
rante los setenta se ad- 
quirieron una veintena 
de F-5E/F nuevos, que 
fueron dotados de misiles AGM-65B 
Maverick, cohetes y bombas de rac1- 
mo, seguidos en octubre de 1989 por 
una docena de F-5E de segunda mano. 

Posteriormente los F-5E fueron pro- 
vistos con sondas de reabastecimiento, 
trabajos que fueron realizados por la in- 
dustria aeronáutica marroquí, agrupada 
desde 2006 en la sociedad Aeronáutica 
Services Industries (ASI) en el polo in- 
dustrial aeronáutico de Nuacer. 





Un F-5E repostando en vuelo 
de un KC-130 del US Marine Corps, 
durante un ejercicio conjunto. 





«La RFAM cuenta con una 
treintena de F-5E/F que 
equipan a los dos Escuadrones 
de la Escuadra de Combate 
Tigre con base en Meknes, de 
los que veinticuatro han sido 
sometidos a moderización» 





Volviendo a la última moderniza- 
ción, los F-5 han sido dotados de un ra- 
dar de nueva generación, que sería el 
italiano multimodo Grifo F/X Plus, fa- 
bricado por la empresa FIAR. Es tam- 
bién público que las 
RFAM han adquirido 
el pod italiano Elletro- 
nica ELT/S555, que 
también emplean los 
F-1, y sistemas de con- 
tramedidas electróni- 
cas. También existen 
algunas fotos de los 
Tigre MI de la RFEAM 
con el pod, designador 
de blancos Northrop Grumman Lite- 
ning, y los parches de algunos de sus 
pilotos indican que están cualificados 
para lanzar armamento inteligente, pre- 
viamente iluminado por este sistema. 


LOS “NUEVOS” MIRAGE F-1 


Los Mirage F-1 han sido durante 
treinta años, junto a los F-5, el elemen- 
to clave de capacidad de combate de la 





RFAM. Los cincuenta F-1 recibidos en 
diferentes lotes, además de combatir 
en la Guerra del Sahara, han permitido 
participar a los marroquíes en múlti- 
ples ejercicios internacionales con un 
aparato más que eficaz, si bien los 
años no perdonan, y era necesario dar- 
los de baja o modernizarlos. 

Así, a la espera del nuevo caza de 
cuarta generación, se decidió iniciar el 
proceso de modernización de 27 Mira- 
ge. Para acometer los trabajos se eligió 
la oferta de ASTRAC (Asociación de 
la empresa Sagem -empresa grupo SA- 
FRAN- y Thales para la Renovación 
de Aviones de Combate). 

Los trabajos comprenden la instala- 
ción en los Mirage de una completa 
aviónica y una alta capacidad de au- 
todefensa, utilizando los sistemas que 
equipan los Mirage 2000-5/9 galos. 
Así mismo se les ha dotado del radar 
multimodo de sistema Doppler Tha- 
les RC400 (RDY3), una versión con 
una antena más pequeña del RDY, 
que equipa los Mirage 2000-5 de la 
Armée de l”Atr. 








Uno de los nuevos CL-415 de RFAM:; 
destacan los monos de vuelo rojos de 
los dos tripulantes, sitos junto al aparato. 
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Tropas de Marruecos bajando 
de un CN2353, en Gibraltar, 
durante unas maniobras conjuntas 


con las fuerzas británicas. 








Dos CAP-232 
de la patrulla 
acrobática 
“Marcha Verde” 
realizando 
una maniobra 
de espejo. 
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Gracias a esta nueva aviónica, el apa- 
rato puede utilizar los misiles franceses 
MICA EM e IR y Magic Il, además de 
los estadounidenses AIM-9L/M Side- 
winder y armamento aire-suelo como 
el mencionado sistema Sagem AASM 
Hammer y el misil antirradiación AR- 
MAT. A su vez han sido dotados de 
una mayor capacidad de disparo de los 
misiles antibuque AM-39 Exocet, ya 
presentes en el arsenal marroquí. 

En octubre de 2009 voló por primera 
vez el prototipo del Mirage moderniza- 
do, designado como MF2000 por SA- 
FRAN, y como MF1-EM-VI por la 
RFAM. Su entrega a Marruecos se 1n1- 
ció al año siguiente. Una vez en su ba- 
se de Sidi Slimane, los pilotos marro- 
quíes han quedando muy impresiona- 
dos de las características del “nuevo” 
avión, sobre todo por el alcance del 
nuevo sistema de radar. 





¿»Un helicóptero AB-205 dotado de un sistema 
de fumigación, la casi totalidad de la cabina 
descarga la ocupa el depósito de pesticidas. 


+ 





LOS ALPHA JET, AVIONES 
MULTIFUNCIÓN 


A finales de los ochenta Marruecos 
recibió desde Francia 24 reactores de 
enseñanza y ataque ligero Dassault- 
Breguet/Dornier Alpha Jet H. Su ca- 











Uno de los ágiles Gazelle, 
dotado de soportes para misiles HOT. 


que utiliza la RFA Y. | 


. 
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muflaje táctico da idea de su inicial rol 
de ataque al suelo. 

Ya en los noventa, los Alpha Jet se 
incorporaron al Centre d'Instruction P1- 
lotes Combat (CIPC) con sede en Mek- 
nes, donde realizan tareas de formación 
a los nuevos pilotos de combate de la 
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RFAM. Además conservan su capacl- 
dad de ataque al suelo, lo que permite 
dar una instrucción muy real a los nue- 
vos pilotos, y disponer de una Unidad 
de ataque operativa en caso de ser nece- 
sario. La posibilidad de una nueva ac- 
tuación en el Sahara Occidental, aunque 
no muy probable, está siempre presente 
en la estrategia de las FAS marroquíes. 
Es muy interesante mencionar la par- 
ticipación de los Alpha Jet en el pro- 
grama A! Ghait, que desde 1984 realiza 
estudios y posteriormente misiones pa- 
ra provocar lluvia de forma artificial. 
En colaboración con la Dirección Na- 
cional de Meteorología marroquí, la 
RFAM empezó modificando algún bi- 
turbohélice Beech A100 King Air con 
dispositivos de lanzamiento de produc- 
tos químicos sobre las nubes, con los 
que provocar lluvia. Posteriormente, al 
menos un Alpha Jet H fue equipado 





Los SA-330 Puma son los principales 
E de transporte de la REAM : 







con un radar meteorológico y un siste- 
ma de inseminación de nubes, instalado 
en el morro, además en la parte inferior 
del fuselaje lleva una protuberancia, 
que serviría para portar y carenar la ins- 
talación de un depósito interior. 


ENTRENAMIENTO AÉREO Y 
LOS T-6B 


La RFAM forma su personal en la 
denominada École Royale de l'Air, 
que comparte pistas 
con las del aeropuerto 
de la bella ciudad de 
Marrakech. En la Es- 
cuela Real se imparte 
la formación de los 
cuadros técnicos, que 
van desde los subofi- 
ciales especialistas a 
los ingenieros aero- 


principalmente en tares de enseñanza. 





«Dyrante el aprendizaje en 
la Ecole Royale de l'Air 
después de una formación 
elemental en los AS-202-18, 
los nuevos pilotos pasan al 


aparato estadounidense 
Beech T-34C-1 Turbo Mentor» 
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Los AB 206B son utilizados 









náuticos, además de la de los pilotos. 

Justo al pie del Atlas los aspirantes a 
pilotos inician su formación elemental 
en los aviones de motor a pistón, AS- 
202-18, que fabricó la empresa alema- 
na FFA (Flug-und Fahrzeugwerke Al- 
tenrhein) y la italiana Savoia-Marchet- 
t1. Este aparato tiene una disposición 
de asientos en paralelo, muy útil para 
las misiones de vuelo elemental. 

Del sencillo AS-202-18, los nuevos 
pilotos pasan a realizar el aprendizaje 
básico en el aparato 
estadounidense Beech 
T-34C-1 Turbo Men- 
tor, un excelente apa- 
rato de enseñanza, de 
los que una docena 
sirven en la Escuela. 

La fase final de en- 
señanza en la Escuela 
acaba a bordo de un 
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Con el primer ministro > 
Benkirán a bordo, este Gulfstream |. 
TT rueda en el aeropuerto — 
de Marrakech. 








aparato a reacción como es el Cessna 
T-37B Twinty. En total Marruecos ad- 
quirió 14 de estos aparatos en 1996 
con los que pudo dar de baja a los ba- 
queteados Fouga Magister CM-170. 

A bordo de los T-37B los pilotos 
marroquíes, que este año han incluido 
la primera mujer, vuelan unas 200 ho- 
ras, con las que finalizan su formación 
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El muevo transporte VIP 
Cessna S5S60XL Citation XLS+. 
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El Beechcraft 200 , 
es un eficiente avión de transporte. 


como pilotos en la Escuela, para pasar 
luego destinados a las especializacio- 
nes de vuelo en cazabombarderos, 
transporte y helicópteros. 

En 2007, a través de la DSCA se hi- 
zO pública la intención de adquirir en 
los Estados Unidos un total de 24 apa- 
ratos entrenadores del modelo T-6 Te- 
xan II, fabricados por la empresa Rayt- 





heon Aircraft Company (ahora Haw- 
ker Beechcraft) con sede en Wichita 
(Kansas). Este moderno sistema per- 
mite a los pilotos marroquíes realizar 
una formación en un aparato de ense- 
ñanza muy moderno, y posterior ráp1- 
da conversión al F-16, dado que los 
dos aparatos comparten buena parte de 
sistemas, tal y como hace la USAF. 

El contrato de compra, que se firmó 
el 13 de octubre de 2009, le supuso un 
coste al Gobierno de Rabat de 185,3 
millones de dólares. Posteriormente, 
en enero de 2011 la REAM recibió sus 
cuatro primeros T-6C, Las entregas se 
sucedieron a lo largo de aquel año y fi- 
nalizaban con la llegada, tras el habi- 
tual vuelo de ferry, vía Canadá, Islan- 
dia, Gran Bretaña y Portugal, de los úl- 
timos aparatos en enero de 2012. 

Estamos ante un avión muy moderno 
que incorpora en su aviónica un GPS, 
un sistema de programación de misión 
mediante tarjeta, CMA-4124 GNSSA y 
un sistema de navegación inercial. 

Con estos aparatos la REAM va a ir 
procediendo a dar de baja a los entrena- 
dores T-34 y T-37, lo que, además del 
salto cualitativo supondrá un importan- 
te recorte de gastos operacionales. 


HELICÓPTEROS 


Los futuros pilotos de helicópteros 
se forman en la denominada Escuela 
de Especialización de Helicópteros 
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sita en la base de Rabat- La Salle, 
muy cercana a la capital del país. 
Aquí los nuevos pilotos tienen a su 
disposición una flota de aparatos de 
ala rotatoria de fabricación italiana, 
aunque de diseño estadounidense, 
Agusta-Bell AB205A, AB206A y 
AB206B, y un pequeño número de 
los ágiles Aerospatiale (hoy Eurocop- 
ter) SA342L Gazelle. 

En la mencionada base se centrali- 
zan también el resto de los aparatos 
de ala rotatoria de la RFAM, encua- 
drados en la Escuadra de Helicópte- 
ros y una Unidad de Apoyo y Soste- 
nimiento de estos. 

La flota consta, además de los mode- 
los mencionados, de los franceses Ae- 
rospatiale SA-330F Puma, y los de di- 
seño estadounidense, aunque también 
fabricados en Italia, Agusta-Bell AB- 
212 y los pesados CH-47C Chinook. 

En octubre de 2009, según la DS- 
CA, Marruecos fue autorizado a com- 
prar tres Chinook más, en concreto 
del modelo Delta. El contrato, todavía 
no cerrado, ascenderá a 134 millones 
de dólares. Los helicópteros militares 
marroquíes están integrados en las 
RFAM, pues no existe una aviación 
del Ejército de Tierra equivalente a 
las FAMET españolas. No obstante la 
colaboración entre las unidades de 
aparatos de ala rotatoria y los miem- 
bros de las unidades de tierra son 
constantes. Se mantiene un destaca- 











mento fijo de helicópteros en la base 
aérea de Laayoune, antigua base aérea 
de El Aalún, desde donde operó el 
Ejército del Aire hasta la evacuación 
en 1976 de la antigua provincia espa- 
ñola del Sáhara. 

La labor de los helicópteros de la 
RFAM, además de la puramente mili- 
tar, está muy encaminada a cumplir 
misiones de interés general y ayuda 
humanitaria a la población. Así los Pu- 
ma, junto a los idénti- 
cos aparatos de la 
Gendarmerie Royale 
(GR), el otro gran ser- 
vicio aéreo del Go- 
bierno de Rabat, y los 
aviones CN235, reali- 
zan la cobertura SAR 
de la gran área de res- 
ponsabilidad interna- 
cional marroquí, que 
abarca la amplia zona marítima colin- 
dante a las extensas costas marroquíes. 

Cabe también comentar la misión 
de fumigación que realizan los AB- 
205, equipados con los sistemas de 
depósitos de insecticida y unos largos 
brazos, que se instalan en los laterales 
del fuselaje para aminorar los efectos 
de las devastadoras plagas de langos- 
tas que asolan periódicamente la agri- 
cultura marroquí. 

Muy recientemente se han modern1- 
zado los SA-330F Puma, por parte de 
Dassault Aviation, trabajos que han 





«La fuerza de transporte de 
la RFAM cuenta con doce 
de C-130H Hercules, siete 
CASA CN 235, y otra docena 
de Beechcraft, a los que se 
han sumado recientemente 
cuatro Alenia (27) Spartan» 





beneficiado tanto a los de las REAM 
como a los de la GR, que suman una 
flota de unos 35 aparatos. 

Igualmente se estaría estudiando la 
modernización de la flota de Gazelle. 
Durante Aero Expo 2010, la empresa 
gala Aerotec presentó un prototipo de 
modernización de este helicóptero, uti- 
lizando un SA-342L de las RFEAM, do- 
tado de sistemas Forward Looking In- 
frared (FLIR), cámara optrónica de 
Thales y armado con lanzacohetes de 
68 m/m de ocho células LR68-8H de la 
firma gala TDA, una filial de Thales. 


AVIONES VIP 


También en Rabat-La Salle tienen su 
base los aviones destinados al trans- 
porte VIP de la familia Real de Ma- 
rruecos y los miembros del Gobierno 
de la nación. 

Su principal avión es un moderno 
Boeing 737-8KB BBJ2, entregado a 
Marruecos en 2010. Resaltar que aun- 
que el operador es el Gobierno de Ma- 
rruecos, y su tripulación es de la 
RFAM, va pintado con los colores de 
la compañía aérea RAM que también 
opera este tipo. 

El resto de la flota se compone 
principalmente de reactores de tipo 
ejecutivo de corto-medio alcance, co- 
mo los aviones galos Falcon 10 y 50, 
y los estadounidenses 
Cessna 414, 421 y 
560 Citation V, 
Gulfstream American 
TTT, IM y V. 

La última adquisi- 
ción en este campo 
fue un Gulfstream 550 
y un Cessna 560XL 
Citation XLS+. Este 
último empezó a ope- 
rar en 2010, y lo pudimos ver en To- 
rrejón de Ardoz (Madrid) la pasada 
primavera, con motivo de la visita del 
Jefe del Gobierno marroquí, Abdelilah 
Benkirán a su colega Mariano Rajoy. 

Además la RFAM opera también 
diversos biturbohélices Beechcraft 
100, 200C y 300, más un 350 de re- 
ciente adquisición. Esta flota se em- 
plea tanto en transporte VIP como en 
misiones de transporte, enlace y en- 
trenamiento en la Escuela de Polimo- 
tores de Kenitra. 

Se ha adquirido también un helicóp- 
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tero Agusta-Westland AW-139, cuya 
librea blanca brillante denota su utili- 
zación como aparato de transporte 
VIP. Todas estas aeronaves llevan ma- 
trículas civiles marroquíes. 


AVIONES DE TRANSPORTE 


La fuerza de transporte de Marrue- 
cos está basada en una docena de 
Lockheed C-130H Hercules, siete CA- 
SA (Airbus Military) CN233 y en tor- 
no a una docena de los referidos Be- 
echcraft, con Base en Kenitra. 

También se ha recibido un refuerzo 
materializado con la adquisición y en- 
trega en 2011-2012 de cuatro biturbo- 
hélices italianos Alenia C-27J3 Spartan. 

Los Hércules han sido parcialmente 
modernizados y se ha adquirido un si- 
mulador de vuelo de este sistema. 
También algunos C-130 son utilizados 
como aparatos “apagafuegos”, median- 
te la instalación del sistema estadouni- 
dense Modular Airborne FireFighting 
System/Sistema Modular Antiincen- 
dios Aerotransportado (MAFES). 


Otro de los nuevos aviones de la 
RFAM es el anfibio Bombardier CL- 
415, de los que media docena se han 
encargado a la empresa Bombardier. 
El primero de estos llegaba a Marrue- 
cos en mayo de 2011, presentado al 
público, junto a otro recibido poco 
después, durante la última edición del 
Aero Expo de Marrakech. 

Durante el último verano, se los pu- 
do ver en Canarias adonde acudieron 
para ayudar a apagar el gravísimo in- 
cendio forestal que afectó a la isla de 
la Gomera, donde realizaron, en opi- 
nión de sus colegas del 43 Grupo,una 
meritoria labor. 

La capacidad de reabastecimiento en 
vuelo de la RFAM se centra en tres 
KC-130H Hércules, a la que se deberá 
sumar algún aparato cisterna a reac- 
ción. Marruecos estaría estudiando ad- 
quirir algún KC-135 de los excedentes 
de la USAF. 

Para las misiones de EW (Electro- 
nic Warfare/Guerra Electrónica) se 
emplean un par de Falcon-20 así co- 
mo un RC-130H mu 
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Algunos tenientes del Ejército 
del Aire llegan a ocupar cargos Caballero andante camino de su cabalgadura (F-86 Sabre del Ala n* 4. 


de gran importancia. Base Aérea de Son San Juan). 
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MESSERSCHMITT 109F 


n el año 1943, el gobierno ale- 
mán vendió al Ejército del Aire 
15 aviones del modelo Me-109F 
(uno de ellos en versión “tropicaliza- 
da” con filtros de arena, que intervi- 
nieron en apoyo del Afrika Korps). 
Derivado del Me-109E, su parte de- 
lantera fue modificada dotándola 
de un enorme buje y un carenado 
casi simétrico, y se le adaptó el 
nuevo motor Daimler-Benz 601E de 
1350 CV. Esta versión se revela muy 
superior a los anteriores modelos de 
la firma; efectuó su primer vuelo el 
10 de julio de 1940. Producidos cer- 
ca de 3.000 ejemplares, iban arma- 
dos con un cañón de 20 mm. en el 
buje de la hélice y de dos ametra- 
lladoras de 7,9 mm. en el capó. 
Numerados del 6-132 al 6-145, al- 
gunos de ellos fueron enviados al 
Regimiento 23 de Reus, adoptando 
desde 1945 la definitiva nomencla- 
tura de C.4F; fue dado de baja el 
último de ellos en 1955. En opinión 
de muchos pilotos españoles que 
volaron toda la gama del 109, con 
el llamado “Zasuto” en nuestro país, 
alcanzó este gran caza de Mes- 
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serschmitt el cénit de su calidad 
como avión de combate. 


LOS MESSERSCHMITTT SE FABRICAN 
EN ESPAÑA 

En abril de 1941, una ley enumera- 
ba las disposiciones para configurar 
la llamada Industria Aeronáutica de 
Construcción de Aviones de Bombar- 
deo. Al mes siguiente, otra Ley hacía 
lo propio con la Industria Aeronáuti- 
ca de Construcción de Aviones de 
Combate. Ambas leyes eran calcadas 
en cuanto a las condiciones impues- 
tas a las empresas aspirantes a con- 
vertirse en el futuro de la industria 
aeronáutica española. Serían compa- 
ñías anónimas con capital estatal 
(con un tercio del capital) y privado 





Messerschmitt 109F en la Escuela de Moron. 





(con dos tercios del capital y el 75% 
de este, español). Nace así la empre- 
sa mixta La Hispano Aviación S.A. 
(HASA), ganadora del concurso para 
fabricar aviones de combate. El 8 de 
noviembre de 1943 se materializó el 
expediente para 200 aviones 
Mel09Ga2 con motor Hispano 12Z-89 
de fabricación española. 

Anteriormente, el gobierno español 
había suscrito un contrato con la 
empresa Messerschmitt para la ad- 
quisición de 25 Me-109G Gustav”), 
junto con motores, hélices y arma- 
mento. Pero las dificultades en las 
que están inmersas las empresas ale- 
manas, hace que únicamente llega- 
tan 25 células del avión, carentes de 
empenaje. La Hispano Aviación equi- 
pó seis de ellas con el motor español, 
creándose el modelo H.A. 1109 J-1-L; 
el primero de ellos voló el 2 de mar- 
zo de 1945, pero la pésima calidad 
de dicho motor, hace que la empresa 
decidiera sustituirlo por el HS-12Z-17 
de similar potencia (1300 CV), cons- 
truido por su filial francesa de la 
que se adquiere la licencia de fabri- 
cación. La segunda versión española 
del caza alemán vuela por primera 
vez, a los mandos de Fernando de 
Juan Valiente, en San Pablo, en ma- 
yo de 1951. Un total de 67 aviones 
fueron construidos, recibiendo la de- 
nominación HA-1109 K--L, y nomen- 
clatura militar C.4J. Se fabricaron 
además dos con doble mando, que 
cuando se remotorizaron con el mo- 
tor inglés Merlín son definitivamen- 
te denominados HA-1112 M-4-L. 

Yue lento y difícil el desarrollo del 
avión, tropezando con toda serie de 
dificultades, como la tendencia de 
giro a la izquierda del motor Hispa- 
no, en contraposición al del motor 
original alemán Daimler-Benz, lo que 
ocasionó el tener que cambiar la in- 
cidencia del estabilizador vertical, 
para compensar el par motor. 

Esta y otras dificultades hicieron 
que ninguno de los C-4J prestara 
servicio en unidades operativas, 
aunque sí lo hicieron en la Escuela 
de Caza de Morón. Los ingenieros de 
la Hispano sustituyen las dos ame- 
tralladoras CETME de 12,7 por dos 
cañones HS-404 de 20 mm, instala- 
dos en las alas, portando asimismo 
dos ajustes para ocho cohetes Oerli- 
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kon. Esta versión pasa a ser denomi- 
nada por la empresa: HA-1112 K-A-L. 

Afortunadamente, un tripala espa- 
ñol C-4J con motor Hispano se puede 
admirar en las instalaciones del 
Museo del Aire, entregado al mismo 
por la Escuela de Especialistas de 
León en mayo de 1971. 


LOS HISPANO AVIACIÓN 1112 
BUCHÓN 

En 1951 el gobierno español ad- 
quiere en el Reino Unido un amplio 
stock de motores Rolls-Royce “Mer- 
lín” de 1630 CV, lo que supuso una 
solución para los problemas de pro- 
pulsión, que aquejaba no solo a la 
Hispano Aviación en sus Me-109 na- 
cionalizados, sino también para los 
72111 (Heinkel He-111) de CASA. El 
primer vuelo del prototipo con mo- 
tor británico se efectúa a los man- 
dos de Juan Valiente el 29 de di- 
ciembre de 1954. En diciembre de 
1955 (BOE n? 363) se autorizaba al 
Ministerio del Aire a contratar por 
concierto directo la transformación 
por la Hispano Aviación S.A. de 133 
aviones C-4J en la versión (-4K do- 
tándolos con motor Merlín. 

La adaptación del voluminoso 
motor inglés en el reducido fusela- 
je del avión alemán, constituyó un 
más que notable éxito de los inge- 
nieros de la Hispano. Se mostró en 
el aire noble, ágil y potente; una 
muy estable plataforma de tiro, ar- 
mada con dos cañones HS5-804 de 20 
mm. y ocho cohetes Oerlikon. Reci- 
bió la nomenclatura C.4K por el 
Ejército del Aire y HA-1112 M-1-L, 
por parte de la Hispano. 


AAA 


— A 











Hispano Aviacion HA-1109 J-IL, tripala. 


La cifra más aceptada de Bucho- 
nes fabricados es la de 172 unidades, 
comenzando a entregarse los aviones 
en 1956, para constituir durante el 
primer trimestre de 1957 el 11 Escua- 
drón en Tablada, que pocos meses 
más tarde se traslada a El Copero. 

Debido a la situación que se es- 
taba viniendo en los territorios es- 
pañoles del Sáhara, se decidió re- 
forzar los efectivos aéreos de la zo- 
na, donde ya operaban los Heinkel 
y los Junkers (los acuerdos con los 
EE.UU. no permitirán la utilización 
de los F-86 Sabre). El comandante 
Comas, jefe del '11 Escuadrón recibe 
la orden de partir lo antes posible 
hacia el Aaiún, con 15 aviones, los 
cuales contaran con depósitos su- 
pletorios que les permitan hacer la 
travesía directa en vuelo. Para 
ello, los ingenieros de la Hispano 
diseñan y construyen en tres días 
un depósito lanzable que fue rápi- 





Hipano Aviacion 1112 MIL, BUCHON. 





damente acoplado y probado en 
vuelo desde El Copero. 

En la mañana del 30 de enero de 
1958 despegan los 15 aviones con 
rumbo a lfni, aterrizando después 
de 2 horas y 39 minutos, y una vez 
repostados continúan hacia el 
Aaiún. Efectúan numerosas misio- 
nes de reconocimiento y ataque al 
suelo, sin llegar a ser todo lo efec- 
tivos que se esperaba por varias 
causas: su armamento no era el 
más adecuado para blancos móvi- 
les, no eran adecuados para la are- 
na del desierto ni para las pistas 
de la zona, produciéndose numero- 
sas bajas por accidentes. Regresan 
a la Península el 28 de febrero de 
ese mismo año, y tres veces más los 
Buchones cruzan el Atlántico, sien- 
do la última travesía en julio de 
1962 para reforzar los efectivos aé- 
reos establecidos en Gando. 

Durante el año 1963, la ya creada 
Ala 7 (1959) se traslada desde El Co- 
pero a Tablada. Más tarde se crea el 
Ala 47, siendo dados de baja cerca 
de 100 aviones en octubre de dicho 
año; alguno de estos aviones, solo 
había realizado tres o cuatro vuelos. 

No fue la última vez que los Mes- 
serschmitt españoles volaron, pues 
durante 1967 dichos Buchones se sal- 
varon del desgúace para intervenir 
en la película “La Batalla de Ingla- 
terra”, volados por pilotos españoles. 

Un ejemplar del HA1112 M-1-L, dado 
de baja en diciembre de 1965, se pue- 
de admirar en el Museo del Aire, en 
un excelente estado de conservación 
a causa de su corta vida operativa MM 
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DESACTIVACION DEL 
CUARTEL GENERAL 
OPERATIVO DE OTAN, 
JOINT FORCE 
COMMAND LISBON, 
(JFCLB), EN OEIRAS, 
PORTUGAL 


entro del proceso de 

transformación de la 
Alianza Atlántica acordado 
por sus jefes de Estado y de 
Gobierno en la Cumbre de 
Lisboa de noviembre de 
2010, JFC Lisbon, uno de 
los tres cuarteles operativos 
de la estructura de mando 
de la OTAN fue elegido para 
ser desactivado el 31 de di- 
ciembre de 2012. 

La ceremonia de desacti- 
vación tuvo lugar el 18 de di- 
ciembre; al comienzo de 
ella, el comandante de JFC 
Lisbon, teniente general Ma- 
nuel Mestre Barrea, dio la 
bienvenida al ministro de 
Defensa, José Pedro Aguiar 
Branco, quien presidió la ce- 
remonia; al Supreme Allied 
Commander Europe (SA- 


CEUR), almirante Stavridis; 
al jefe de Estado Mayor de 
la Defensa portugués, te- 
niente general Araujo, y a un 
gran número de autoridades 
militares y civiles portugue- 
sas, y de la propia estructura 
de la Alianza. 

La presencia de OTAN en 
Portugal, uno de los doce pa- 
íses signatarios de Tratado 
de Washington en 1949, se 
remonta a 1967. Desde en- 
tonces la historia del Cuartel 
General OTAN de Oeiras ha 
pasado por múltiples cam- 
bios, tanto en sus cometidos 
operativos como en sus áre- 
as geográficas de responsa- 
bilidad, en paralelo con las 
diferentes transformaciones 
que ha sufrido la Alianza a lo 
largo de sus más de sesenta 
años de existencia. 

En los últimos años, JFC 
Lisbon ha asumido importan- 
tes responsabilidades opera- 
tivas dentro de la Alianza: ha 





liderado diferentes rotaciones 
de la NATO Response Force 
(NRF) en los últimos tres 
años, ha planeado y dirigido 
la operación Ocean Shield 
contra la piratería en el Índi- 
co, prácticamente desde el 
inicio de la operación, en 
2009, hasta su trasferencia a 
Maritime Comman Northwo- 
od, UK, en noviembre pasa- 
do, y ha sido responsable de 
las relaciones de OTAN con 
la Unión Africana desde 2005 
hasta sus traspaso a JFC Ná- 
poles en diciembre de 2012. 

En la antes mencionada 
Cumbre de Lisboa de 2010, 
los países miembros de 
OTAN adoptaron un nuevo 
Concepto Estratégico que 
está marcando la agenda de 
la Alianza para los próximos 
diez años. La nueva Estruc- 
tura de Mando (NCS), de la 
que la desactivación de JFC 
Lisbon es una consecuencia, 
es parte de este esfuerzo. 

La nueva NCS será más 
reducida y económica. La 
compondrán aproximada- 
mente 8.800 puestos en lu- 
gar de los 13.000 actuales, y 
se decide una significativa 
reducción en el número de 
Cuarteles General (de 11 a 
6). Esta reducción incluye el 
cierre de JFC Lisbon y la 
permanencia de los otros 
dos cuarteles generales ope- 
rativos, uno en Brunssum y 
otro en Nápoles. 

OTAN, sin embargo, se- 
guirá teniendo una presencia 
significativa en Portugal, 
pues este país continuará al- 
bergando el Joint Analysis 
and Lessons Learned Center 
(JALLC) en Monsanto, el Na- 
val Striking and Support For- 
ces NATO (STRIKEFORNA- 
TO), cuartel que se ha trasla- 
dado desde Nápoles y ya 
está ocupando las antiguas 
instalaciones de JFC Lisbon 
en Oeiras, y la NATO Com- 
munications and Information 
System School (NCISS), que 
será traslada desde Latina 
(Italia) en 2014. 
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ENTREGA AL ARCHIVO HISTÓRICO DEL EJÉRCITO 





DEL AIRE DE LOS FONDOS DIGITALIZADOS EN 2012 


Die el año 2012 se ha 
continuado con el proyec- 
to de digitalización de fondos 
documentales iniciado en el 
año 2000, en virtud del Con- 
venio entre el SHYCEA y la 
Fundación AENA. Los traba- 
jos de escaneado estuvieron, 
como en años anteriores, a 
cargo de la Empresa “SCN”; 
también como en años ante- 
riores, se ha contado con un 
equipo de becarios. Este 
equipo realiza los trabajos 
previos al escaneado (selec- 
ción, ordenación, paginación, 
etc.), supervisados por el co- 
ordinador que, además, con- 
trola en todo momento la sali- 
da y el reingreso de la docu- 
mentación en el depósito. 
Como resultado de este 
programa de digitalización, el 
29 de enero el representante 


UN AMERICANO EN 
ZARAGOZA 


| 14 de enero realizó su pri- 

mer vuelo solo en C.15M 
del Ala 15 el capitán de la Ar- 
mada de los Estados Unidos 
de América Troy Wilmann. El 
capitán Willman se incorporó 
al Ala 15 a finales de noviem- 
bre de 2012, como experto pi- 
loto de F-18 en sus versiones 
C y E, y en virtud del Progra- 
ma de Intercambio de Pilotos 
de F-18 entre el Ejército del 
Aire y la Armada de los Esta- 


de la empresa SCN entregó al 
AHEA el trabajo realizado en 
2012, contenido en dos dis- 
cos duros de 2 TB cada uno. 


Se comenzó a digitalizar : 
en enero, y se han escanea- : 


do 82.169 documentos (pági- 


nas) correspondientes a 84 : 


expedientes relativos a las 


series documentales pertene- : 
cientes a las Agregadurías : 


Aéreas de España en el exte- 
rior. El número total de docu- 
mentos textuales digitalizados 


al finalizar 2012 asciende a 
cerca de 1.356.354 documen- 


tos (páginas), repartidos en 
19.330 expedientes. 
En cuanto a los fondos fo- 


tográficos digitalizados este : 
año asciende a unos 25.000 : 


negativos de distintos forma- 


tos. El total de negativos es- : 


caneados ronda los 342.000. 


dos Unidos. Una vez realiza- 
dos los vuelos de adaptación 
al C.15M, los de familiariza- 
ción con el nuevo entorno, así 
como el curso de Instructor 
de C.15, el capitán se incor- 
pora al 153 Escuadrón del Ala 
15 como piloto instructor. 
Como consecuencia del 
mismo intercambio, el capitán 
José Luis Gutiérrez Parres, 
procedente del Ala 15, se en- 
cuentra destinado en la Base 
Aeronaval de Oceana, en el 
estado de Virginia (EE.UU.), 
desde julio de 2012, también 


EL SAR REALIZA LA 
EVACUACIÓN AEREA 
NOCTURNA DE UNA 

PASAJERA DEL CRUCERO 

“MS BALMORAL” 


| 10 de enero, el Centro 

Coordinador de Salva- 
mento (RCC) de Canarias del 
Ejército del Aire y el 802 Es- 
cuadrón SAR del Mando Aé- 
reo de Canarias llevaron a 
cabo la evacuación de una 
mujer de nacionalidad británi- 
ca que se encontraba enfer- 
ma de gravedad a bordo del 
crucero “MS BALMORAL?”. 

Sobre las 18:00 horas loca- 
les, el RCC recibió una peti- 
ción de auxilio para evacuar a 
una pasajera del mencionado 
crucero. En esos momentos 
el buque se encontraba a 
unos 700 km. al noroeste de 
la Isla de La Palma y, por su 
lejanía, solo podían ser eva- 
cuados con medios SAR del 
Mando Aéreo de Canarias del 
Ejército del Aire. 

La evacuación fue planea- 
da por el RCC y ejecutada 
por un helicóptero Superpu- 
ma y por un avión Fokker 27, 
ambos pertenecientes al 802 
Escuadrón SAR del Mando 
Aéreo de Canarias. 


como piloto instructor. Este in- 
tercambio bilateral es de su- 
ma importancia para ambos 
países, al permitir compartir 
información en todo lo que 
se refiere a procedimientos y 
metodologías empleadas en 
la instrucción de pilotos en el 
Sistema de Armas F-18. 


Ante la imposibilidad de 
aterrizar en el crucero, el heli- 
cóptero realizó el rescate de 
la paciente mediante izado 
con grúa y camilla, mientras 
se mantenía en vuelo estacio- 
nario sobre la cubierta. Para- 
lelamente, el avión lanzaba 
bengalas para iluminar la zo- 
na de operaciones y facilitar 
el trabajo al helicóptero, dado 
que el rescate hubo de reali- 
zarse bien entrada la noche. 





Finalmente, tras 11 horas 
de trabajo, el Superpuma y el 
Fokker-27 del 802 Escuadrón 
SAR se recuperaron sin no- 
vedad en la Base Aérea de 
Gando con la satisfacción de 
otra misión cumplida. 





A pesar de tratarse de un 
consumado aviador, los pi- 
lotos del Ala 15 no quisieron 
dejar pasar la ocasión para 
felicitar a su compañero 
norteamericano que realiza- 
ba el primer vuelo solo de 
su vida, ...en espacio aéreo 
español. 
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EL EJERCITO DEL AIRE EN 
LA OPERACION DE 
APOYO A MAL!I: 
DESTACAMENTO MARFIL 


"| 18 de enero, el Gobierno 
autorizó, entre otras medi- 
das, el despliegue de un 
avión T.10 Hércules del Ala 
31 para apoyo de las opera- 
ciones que la comunidad in- 
ternacional está desarrollando 
en Mali. Su misión consiste 
en mantener un puente aéreo 
con Bamako, capital de Mali, 
para el transporte de tropas y 
material de AFISMA (African- 
led Force in Support to Mali). 
Este destacamento ha sido 
bautizado como “Destaca- 
mento Marfil”. 
El despliegue de los 30 pri- 
meros componentes del Ejér- 
cito del Aire se inició el día 


26. Dos T.10 del Ala 31 des- 
pegaron desde la Base Aérea 
de Zaragoza, y tras una esca- 
la técnica para incorporar per- 
sonal del Grupo Móvil de 
Control Aéreo (GRUMOCA) 
en la Base Aérea de Morón, 
se dirigió hacia Canarias para 
desde allí continuar bordean- 


EL CENTRO COORDINADOR DE SALVAMENTO Y EL 
ALA 48 PARTICIPAN EN EL RESCATE DEL 
TRIPULANTE DE UN YATE EN AGUAS DEL 

ESTRECHO DE GIBRALTAR 


| pasado día 19 de enero, 
el Centro Coordinador de 
Salvamento Aéreo (RCC) de 
Madrid del Ejército del Aire 
coordinó el rescate del tripu- 
lante del yate “Rose des 
Vents”, que en ese momento 
navegaba por aguas del Es- 
trecho de Gibraltar. En las 
operaciones de búsqueda y 
salvamento participó, decisi- 
vamente, un avión D.4 (CN- 
235 VIGMA) del Ala 48 del 
Ejército del Aire localizando a 
la embarcación en apuros. 
Tras recibirse el requeri- 
miento de ayuda por parte de 
las autoridades francesas y 
marroquíes, el RCC Madrid 
alertó al Ala 48 (Base Aérea 
de Getafe) y al Ala 78 (Base 
Aérea de Armilla) para que 
iniciaran las operaciones de 
búsqueda y rescate. Desafor- 
tunadamente, el mal tiempo 
en el área de Granada impo- 
sibilitó el despegue de sus 
helicópteros, por lo que se co- 
ordinó con Salvamento Maríti- 


mo la utilización de uno de 
sus helicópteros, con base en 
Jerez de la frontera. 

Tras un corto periodo de 
vuelo, teniendo en cuenta su 
despegue desde Madrid y las 
malas condiciones meteoro- 
lógicas en el área de bús- 
queda, la tripulación del D.4 
avistó al yate en apuros, lo 
que permitió iniciar las ope- 
raciones para la recupera- 
ción del tripulante. A pesar 





do la costa de Mauritania y 
Senegal hasta Dakar. 
Además de las tripulacio- 
nes del T.10, forman parte del 
destacamento dos equipos 
operativos del Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo 
(EADA) encargados de la se- 
guridad, un equipo de la Uni- 


de que había buques en la 
zona, se tuvo que descartar 
su uso por las ya menciona- 





dad Médica Aérea de Apoyo 
al Despliegue (UMAAD) como 
apoyo médico hasta nivel Ro- 
le-1, y un equipo del GRU- 
MOCA para establecer las co- 
municaciones seguras del 
contingente con España. 

La Initial Operational Capa- 
bility (1IOC) fue declarada tan 
solo 48 horas después de la 
llegada del avión a Dakar, por 
lo que la primera misión pudo 
realizarse enseguida. Esta 
consistió en el transporte de 
material y efectivos de las 
fuerzas armadas francesas 
entre las localidades de Da- 
kar (Senegal), Bamako (Malí) 
y Niamey (Níger). Finalmente, 
el 5 de febrero se alcanzó la 
Final Operational Capability 
(FOC). El destacamento Mar- 
fil se encuentra, pues, total- 
mente operativo. 





das malas condiciones mete- 
orológicas, realizando el res- 
cate el helicóptero de Salva- 
mento Marítimo. 

Una vez más, los esfuerzos 
de los Centros y Unidades del 
Ejército del Aire encargados 
de la Búsqueda y Salvamen- 
to, en coordinación con el 
Centro Nacional de Coordina- 
ción de Salvamento Marítimo, 
han contribuido decisivamen- 
te a salvar una vida. Se de- 
muestra una vez más la efica- 
cia y agilidad de los procedi- 
mientos de cooperación 
establecidos, así como la ex- 
celente preparación de todos 
los actores implicados. 
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CUATRO AÑOS DEL 
DESTACAMENTO 
ORIÓN EN LA 
OPERACIÓN ATALANTA 


| 23 de enero se cumplie- 

ron los cuatro años de 
participación del destacamen- 
to Orión en la Operación Ata- 
lanta de la Unión Europea. A 
las 14:30 de ese día, el P3M- 
31 del Grupo 22 culminaba 
con éxito la misión número 
601 encomendada a este 
Destacamento del Ejército del 
Aire en Yibuti. 

La operación Atalanta de 
lucha contra la piratería en el 
océano Índico y costas de So- 
malia, fue iniciada el día 23 
de enero de 2009. Durante 
estos cuatro años el Ejército 
del Aire está preparando y 
sosteniendo, de forma ininte- 
rrumpida, tanto al personal 
como al material del destaca- 
mento, contribuyendode for- 
ma decisiva al notable éxito 
alcanzado en la misión. Es de 
destacar que el destacamento 
Orión ha sido la única presen- 
cia permanente en la Zona de 


Operaciones, constituyéndo- 
se así en pieza clave de las 
fuerzas de la Unión Europea 
para la operación Atalanta. 

El destacamento Orión está 
encuadrado dentro de la CTF 
465 perteneciente a las Fuer- 
zas Navales de la Unión Eu- 
ropea (EUNAVFOR), en la 
que también participan me- 
dios aéreos y navales de Ale- 
mania, Bélgica, Francia, Italia, 
Suecia, y Luxemburgo. 


Desde el comienzo de la 
operación, han sido destaca- 
dos a Yibuti más de 700 
hombres y mujeres de dife- 
rentes unidades del EA, que 
con su esfuerzo y dedicación 
han permitido la realización 
de 1.442 horas, identificado 
a más de 120.000 buques 
mercantes, localizando e in- 
vestigando más de 3.000 
embarcaciones sospechosas 
y realizando más de 60.000 


Nuestras 
ANECDOTAS 


Onienes estamos inmersos en el mundo 
aeronáutico sabemos que la aviación es 
inagotable fuente de situaciones curiosas. 


Publicaremos tu anécdota... 
¡Mándanosla! 


e En no más de 300 palabra por historieta 


e Sin mencionar nombres 
innecesartamente. 


e Guardando siempre el debido respeto 


a Sus protagonistas. 


Remitirlas vía internet a: 
mdanbar O ea.mde .es 


o por correo a : Revista Aeronáutica y 
Astronáutica. Redacción. C/ Princesa 88, 


280008 Madrid 


A | 
E | 





fotografías e imágenes FLIR. 

El destacamento Orión ha 
estado compuesto principal- 
mente por personal del Grupo 
22 del Ala 11, y de las Alas 48 
y 49, alternándose el desplie- 
gue de aviones P.3 y D.4. En 
este cuarto aniversario, el 
destacamento lo componen la 
15% rotación y la tripulación 
número 26, y está mandado 
por el teniente coronel Jorge 
Clavero Mañueco. 
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Hace 90 años 


Prueba de hidro 


Melilla 22 marzo 1923 


Pp ilotado por un aviador ale- 
mán, se ha efectuado la prueba del 
Dornier “Wal”, soberbio hidroavión bi- 
motor de 300 cv. En él han volado co- 
mo observadores los capitanes Franco, 
Páramo, Gallego, Jiménez, Garrido y 
Santos, así como dos mecánicos. 
En breve marchará a Tetuán, a fin de 
exhibirlo ante el Comisario Superior. 


Hace 85 años 


Albacete 23 marzo 1928 


Yegún nos informan de la 
1.2 muy noble y muy leal ciudad de 
Almansa, anteayer, perdidos a causa 
de la intensa niebla y faltos de com- 
bustible, aterrizaron con toda norma- 
lidad, detrás del célebre castillo, dos 
aeroplanos que, pilotados por el ca- 
pitán Domenech y un suboficial, 
desde Cuatro Vientos se dirigían a 
Los Alcázares. Hoy, perfectamente 
acondicionado el terreno, han sido 
despedidos por las autoridades y nu- 
meroso público que los ovacionó al 
partir hacia su destino inicial. 


Hace 85 años 


Conferencia 


Sevilla 28 marzo 1928 


Pro un aparato Bre- 
guet, marchó a Granada el capi- 
tán del Cuerpo Jurídico Felipe Acedo 
Colunga, quien dará una conferencia 
en el Circulo Artístico Literario, so- 
bre el tema /dealismos que se des- 
prenden de la Aviación. Le acompa- 
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Mo 
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we? 
: df atlyila, 4. 
A 


ña el capitán de Infantería conde de 
Romeral y, para escucharla, a bordo 


de sendos aeroplanos saldrán hoy 
varios de sus compañeros de Tabla- 
da. Auguramos un gran éxito. 


Hace 85 años 


Refuerzo 


Sevilla 27 marzo 1928 
p ara reponer el material, ha 
salido de Tablada para Melilla 
una escuadrilla de reconocmiento y 
bombardeo, compuesta por cuatro 


Hace 75 años 


Celebración 


Fitero 18 marzo 1938 


Yoncluida la ceremonia de 

JH imposición de la Cruz Laureada 
de San Fernando al comandante Joa- 
quín García Morato por el general 
Kindelán (El Vigía R de AyA 3-2003), 
tanto el condecorado como sus pilo- 
tos, autoridades e invitados, se han 
trasladado al balneario de Fitero 
donde se ha celebrado una cena. A 
los postres se ha desbordado la ale- 


se conoce al capitán Luis Navarro 
Garnica— que en su día llegó a cantar 
con Marcos Redondo se arrancó con 
unas jotas, en compañía de su primo 
el alférez Martín Montoya, que fueron 
muy aplaudidas. También tenemos 
referencias de que al final hubo sifo- 
nazos por aquí y por allá. 


Nota de El Vigía: Colotón de la Revista Aérea de la Victoria (Barajas el 
12.5.1939) fue la cena de despedida a las Aviaciones Aliadas, celebrada 
en el Hotel Ritz de Madrid. Para echar un poco de alegría, tras los exten- 
sos discursos de los generales Kindelán, Monti y coronel Richthoffen, el 
capitán Navarro (jefe del 4* Grupo de Savoia 79), hizo uso de su bien 
timbrada voz, junto a su primo el teniente Montoya, piloto del mismo 


Grupo, a quienes vemos en la foto. 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


aparatos pilotados por los capitanes 
Lapuente y Sedano, y los tenientes 
Montero y López de Haro. 

Uno de ellos porta un magnífico 
galgo, que el jefe de la base, teniente 
coronel Guillermo Delgado Brackem- 
bury, regala al caíd adicto Abid-Al-Lah. 


Hace 75 años 


Hidro abatido 


Barcelona 21 marzo 1938 


Peas cuatro y media de la 
“A madrugada de hoy, ante la 





presencia de aviones enemigos en 
las cercanías de Reus, despegó el 
caza de alarma Dewoitine 510, que 
a la altura de Cambrils, encontró 
dos “Zapatones” —como se conoce 
alos hidros bimotores Heinkel 59— 
alos que disparó varias ráfagas, 
logrando derribar a uno que cayó 
incendiado en la carretera de Can- 
brils a Hospitalet. Sus ocupantes, 
todos de nacionalidad alemana, 
murieron allí mismo, excepto uno 
que, rescatado, falleció en el hos- 
pital de Cambrils. 

El segundo hidro, que iba tocado, 
luego de arrojar en su huída las 
bombas en el mar, desapareció rum- 
bo a Palma. 

Nuestro caza, pilotado por el sar- 
gento Jose Sarrió Calatayud desis- 
tió de perseguirlo, al habérsele ago- 
tado la munición, y aterrizó sin no- 
vedad en su base aún de noche. El 
ministro de Defensa nacional ha as- 
cendido a teniente, a tan bizarro hé- 
roe de La Gloriosa. 











Hace 70 años 


Derribado? 


Melilla 3 marzo 1943 


Yon harta paciencia, los 

J aviadores del 27 Grupo de Caza 
y Persecución, que con base en 
Tauima-Nador defienden nuestro 
espacio aéreo, veían de continuo 
como la poderosa aviación nortea- 
mericana lo violaba. Las órdenes 
superiores eran “hacer la vista gor- 
da para no meterse en líos” Esta ac- 
titud, sublevaba a mas de uno; tan- 
to, que contando con la autorización 
del jefe de su Grupo comandante 
Miguel Guerrero, el teniente Miguel 
Entrena Klett ha efectuado hoy una 
salida de interceptación. Ascendien- 
do con su Heinkel 112 hasta los 
3.500 m, al descubrir una forma- 
ción de once cazabombarderos P- 
38 “Lightning”, se ha lanzado sobre 
el que iba en cola, disparando toda 
la munición del cañón. Echando hu- 
mo de uno de sus motores, no al- 
canzó su destino, puesto que según 
referencias se había visto obligado 
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a aterrizar forzosamente junto al rio 
Muluya, frontera natural entre Arge- 
lia y Marruecos. 

Nota de El Vigía: Por prudencia al 
parecer, de este derribo no se SUpo 
hasta muchos años después; y más 
recientemente, surgió la polémica de 
si tal hecho era cierto. Nosotros, es- 
cuchamos el relato de su protagonis- 
ta, quien para corroborarlo, nos 
mostró su Hoja de Servicios donde 
se da cuenta de él. 





Madrid 11 marzo 1943 


Yondenado por motivos polí- 

J ticos a seis meses de arresto en 
Santa Catalina (Cádiz), y decidido a 
no cumplirlos, esta mañana, el laure- 
ado coronel Juan Antonio Ansaldo 
Vejarano, ha emprendido su volunta- 
rio exilio a Portugal. 

según hemos podido saber, lo ha 
hecho junto al teniente coronel Ma- 
nuel Alemán, partiendo del aeródro- 
mo Loring en Cuatro Vientos, a bor- 
do del “Dragón Rapide” (40-5) que 
agregado al 21 Regimiento de Geta- 
fe, lo había traído este. 


Hace 65 años 


Revista 


San Javier Marzo 1948 
Pp ublicada, dirigida y editada 
por los cadetes de la AGA, ha 
aparecido el primer número de El 
Caimán, revista mensual, en la que 
con humor y cierto desenfado, se da 
cuenta la vida cotidiana de la Acade- 


























Hace 50 años 


Casualidad 


Tortosa 26 marzo 1963 


Yuando desde la la base aérea de Zaragoza cuatro “Sabres” del 

J Ma de Caza n* 4, al mando de su comandante, el coronel Felipe Ga- 
larza Sánchez, regresaban a Son San Juan, a poco de entrar en nubes, a 
la altura de Monte Caro, el punto n* 2 colisionó con el jefe, cuyo avión, el 
C.5-63, entró en barrena. No pudiendo salir de ella, decidió eyectarse, Ca- 
yendo en un bosque. Recuperado por un helicóptero USAF, brazo en ca- 
bestrillo —se lesionó al abandonar el avión— “Don Felipe” —como se le 
conoce— llegaba a la tarde a su base. Tras abrazar a su mujer, lo hizo con 
los puntos de su formación y espetó: No sé quién me ha derribado, pero 
le doy las gracias, me ha proporcionado la experiencia que me faltaba Co- 
mo piloto de caza: saltar en paracaídas. 

Nota de El Vigía: Curiosamente dos cuñados de Galarza, Alberto Ariz- 
cun y “el Trino” Fernández Muñoz, desde una “Búcker” (11.11.1947) y 
desde un Fiat CR-32 (23.7.1949) también habían salvado su vida en pa- 
racaídas; los tres, casados con las hermanas Sánchez-Morate Mansilla; 
Miluca, Sagrario y Pepa. 

Pero la historia continua; Sagrario “Monona”, una hija de Alberto y Sa- 
grario, se casó con Ignacio Azqueta, (actual SEJEMA) quien se eyectó de 
un F-18 (7.11.1988), y cuyo padre, el recordado general Luis Azqueta 
Brunet, siendo teniente, saltó de un Fiat CR-32 (31.5.1940). 


que apareció en febrero de 1950. 





ta llegar a Aguilas, que aún pervive. 


Hace 55 años 


Pioneros 


Teruel 10 marzo 1958 


EL BEA, 
A 


(2? Promoción de la AGA) hemos 
elegido la correspondiente al n? 19 


“El Calmán”, con 38 números pu- 
blicados, desaparecía en junio de 
1953, dando paso a otras cabeceras 
como: El Tigre, Emilio, El Buho, has- 


“yor primera vez en España, el 
curso de una misión de ametra- 


mia. Consta de ocho páginas y su ti- 
rada ha sido de 500 ejemplares. 
Nota de El Vigía: Aunque su por- 
tada era obra de aquel gran dibujante 
—bien conocido por los lectores de 
AVION- que fue José Luis Vallarino 


llamiento a tierra, aviones del Ejército 
del Aire lo han hecho con fuego real. 
Este debut ha tenido lugar en el polí- 
gono de Caudé por cuatro C.5 “Sa- 
bre” del valenciano 12 Escuadrón 
(Ala de Caza n* 1), al mando del ca- 
pitán Ramón Fernández Sequeiros. 


Hace 50 años 


Madrid 3 marzo 1963 


p ara participar en el progra- 

ma experimental del birreactor 
“Saeta”, que construye en Sevilla la 
Hispano Aviación, ha llegado el fa- 
moso comandante de la USAF Ro- 
bert M. White (39). 








Como saben nuestros lectores, el 
que fuera piloto de caza en la 2* 
Guerra Mundial y en el conflicto de 
Corea, en 1961, a bordo del avión 
cohete X-15, alcanzó una velocidad 
de 6.587 km /hora, batiendo al año 
siguiente el “récord” mundial de alti- 
tud con 95.935 metros. 


Hace 50 años 


Washington 20 marzo 1963 


H n un acto que ha conta- 
Ado con la presencia de los 
embajadores de España y Argenti- 
na, diplomáticos de Brasil, Uru- 
guay y los Estados Unidos, el doc- 
tor Leonard Carmichael, secretario 
de la Institución Smithsonian, ha 
recibido una reproducción del hi- 
droavión “Plus Ultra”, que en 1926 
realizó el primer vuelo transatlánti- 
co entre España y Argentina. 

El Agregado Aéreo español, coro- 
nel Gonzalo Hevia, mostró a la pren- 
sa la caja de cristal que contiene la 
maqueta en la que figura un mapa 
del recorrido y sendas placas de pla- 
ta en la que aparecen los nombres de 
aquellos audaces aviadores, y una 
inscripción en la que puede leerse 
una alegoría al grito “Plus Ultra”. 
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Historia de los emblemas de las unidades 
de caza del Ejército del Aire 


142 ESCUADRÓN 


a historia del emblema del 142 Escua- 
drón se remonta a finales del año 82, 
pocos meses después de ser destinado al 
Ala 14. El Escuadrón no tenía emblema y 
el “jefe” Martínez (teniente coronel José 
García Martínez -XIX pro- 
moción-), organizó un 
concurso entre los pilo- 
tos del 142 para crearlo . 
La única condición 
era que tenía que tener 
“algo” (un tigre, por 
ejemplo) que nos permi- 
tiera ser aceptados como 
un escuadrón “Tiger” y así 
poder asistir al “Tiger Meet”, 
la reunión anual de todos los 
escuadrones “Tiger” de la OTAN. 
Pero hay cientos de tigres en los 
emblemas de los escuadrones de caza y 
la cosa no era fácil. Incluso nosotros ya 
teníamos un tigre en el Grupo 41. 










Como no se me ocurría nada, un día 
decidí acercarme por la biblioteca de la 
Base en busca de alguna idea (creo fue 
así y no buscando entre los libros de mis 
hijos; esta versión me la contó alguien, 
ya sabes, te cuentan “tu historia” mejora- 
da y ampliada), pero yo creo que la buena 

es la de la biblioteca, un 

poco más prosaica pero 
más real que la otra. 
Mirando entre los li- 
bros cayó en mis manos 
uno que hablaba de las 
glaciaciones y los ani- 

males de entonces, y 

así, apareció un tigre 
“dientes de sable”. ¡Vaya!, 
pensé, este tigre no lo tie- 
ne nadie, y tras unas cuantas 
pruebas (entero, medio cuerpo, 
cabeza sola) le copié sólo la cabeza. 
El color era un poco más claro que el que 
luego salió en los emblemas, pero ya sa- 
bes, entre que la casa que los confeccio- 





na hace un poco lo que quiere, que si no 
había ese color, que si ... Luego le di la 
forma de escudo, como émulo de la de- 
fensa aérea y se lo presenté al jefe. Le 
gustó, y creo que a la mayoría también, 
y así nació nuestro emblema, el emble- 
ma del 142. Por supuesto, desde enton- 
ces somos un escuadrón “Tiger” y acudi- 
mos a los “Tiger Meet”. 


JOSÉ ANTONIO PORTA CARRACEDO 
General de Aviación 
(XXV promoción AGA) 
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Test Pilots for 
Tomorrow 





Aaron M. U. Church 
AIR FORCE Magazine. Vol 
96 N? 01, january 2013 


| POLO E PA AA OA ACACIA CE 


|? escuela de pilotos de 
prueba de la fuerza aérea 
de los Estados Unidos, se va 
adaptando a las exigencias 
de las nuevas tecnologías y a 
los avances en los sistemas 
de armas no tripulados, sien- 
do esta una de sus noveda- 
des. Ubicada en la base de 
Edwards en California, se en- 
carga de la formación de fu- 
turos pilotos de prueba; se- 
lecciona a los candidatos de 
entre todos los componentes 
de las fuerzas armadas que 
deben cumplir, entre otras 
exigencias, el tener una am- 
plia experiencia en vuelo. 

De todo este personal solo 
un 10% accede a los cursos, 
en una clase de 20 alumnos. 
Su formación dura 48 sema- 
nas, durante las cuales vola- 
rán en más de 20 aviones di- 
ferentes; su experiencia servi- 
rá para evaluar los proyectos 
de los nuevos sistemas de ar- 
mas, incluidos los no tripula- 
dos. Se gradúan anualmente 
unos 50 pilotos. 

Esta escuela, junto con la 
de la Armada situada en Pa- 
tuxent Rivert en Maryland, y 
una civil, son las tres únicas 
existentes en los Estados 
Unidos. A lo largo del artícu- 
lo se puede ver parte de la 
formación de este personal, 
el que después de una se- 
lección inicial tiene una eva- 
luación en vuelo, en la que 
emplean tres sistemas dife- 
rentes: un turbohélice Be- 
echcraft C-12, el T-38 Talon, 
y finalmente un planeador. 


POS 





y On the prowl: 

Germany's new 
helicopter fleet 
prepares for 
Afghanistan 
operational debut 





Pieter Bastiaans 

IHS Jane's International De- 
fence Review. Vol 46 ja- 
nuary 2013 


Janes 





ctualmente Alemania 

mantiene desplegados 
en la operación ISAF el 
VFW-Sikorsky y el CH-53GS 
Stallion, empleados tanto pa- 
ra el transporte de tropas co- 
mo para las evacuaciones 
médicas (misiones Mede- 
vac); sin embargo la situa- 
ción prevista es que durante 
el mes de enero se reempla- 
cen por cuatro NH9O0 y cua- 
tro EC665 Tigre. Para ello 
las tripulaciones correspon- 
dientes se han estado entre- 
nando desde abril del año 
2011, y aunque la capacidad 
operativa no es la máxima, sí 
cubren las necesidades re- 
queridas para la misión. 

Los NH90 se podrán con- 
figurar para realizar las mi- 
siones Medevac en solo 30 
minutos, e irán protegidos 
defensivamente con una 
ametralladora Rheinmetall 
MG3 de 7,62mm. 

Para ambientarse en su 
nuevo medio, el desierto, los 
sistemas se trasladaron a los 
Estados Unidos, más concre- 
tamente a Nuevo Méjico, 
donde realizaron diferentes 
ejercicios y se enfrentaron 
con algunas dificultades, so- 
bre todo los Tigres, por las al- 
tas temperaturas exteriores. 


SS 
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Le futur drone 
de combat 
européen décolle 





Anne Musquere 
AIR £€ COSMOS. N* 2338 
vendredi 7, décembre 2012 


AIRECOSMOS 





EPT E TASA FREIRE 


| sistema de armas Neu- 

ron, un UCAV (Unman- 
ned Combat Air Vehicle) fruto 
de la cooperación europea, 
efectuó el pasado uno de di- 
ciembre su primer vuelo en la 
base francesa de Istres. Este 
proyecto que se inició en el 
año 2003, y que después de 
superar diversas vicisitudes 
está listo para operar e iniciar 
su fase de ensayos en suelo 
francés durante este año; 
continuará, si todo se desa- 
rrolla según lo previsto, en el 
primer semestre del año que 
viene en Suecia. 

Este es un logro importan- 
te, tanto a nivel tecnológico 
como industrial, fruto de la 
iniciativa lanzada por Fran- 
cia, que contribuye con la mi- 
tad de su financiación, y se- 
cundada por cinco países a 
través de las empresas Ale- 
nia (Italia), SAAB (Suecia), 
EADS-CASA (España), He- 
llenic Aerospace Industry 
(Grecia) y RUAG (Suiza). Du- 
rante este primer vuelo los in- 
genieros de Dassault Avia- 
tion, analizaron más de 8.000 
registros, y en todo momento 
el vuelo fue acompañado por 
un Rafale y un helicóptero. 

El aparato mide unos 10 
metros de largo, tiene una 
envergadura de 12,5 metros 
y su sistema de potencia es 
un Rolls-Royce Turbomeca 
Adour Mk951. Su peso es de 
aproximadamente 5.000 kg 
en vacío, a los que habría 
que añadir el combustible y 
la carga de combate. 


990 








y Air Extraction 


Roy Braybrook/Eric H. Biass 
Armada International. de- 
cember/january. Compen- 
dium. Issue 6/2012 


armada 


INTERNMATICANAS 





dial pri 


D entro de un amplia expo- 
sición de la guerra urba- 
na y de los equipos de ope- 
raciones aéreas, este artícu- 
lo en concreto se centra en 
las “extracciones” desde me- 
dios aéreos. Hace una breve 
exposición de algunas de las 
más emblemáticas, en las 
que intervinieron, como 
siempre en estas operacio- 
nes, otros sistemas de ar- 
mas, dando apoyo o bien lle- 
vando a cabo parte de la 
operación, dependiendo de 
la fase de la misma. 

Entre otras describe breve- 
mente la operación Unter- 
nehmen Eiche (Misión Ro- 
ble), realizada en el año 
1943 por parte de las tropas 
alemanas, mandadas por Ot- 
to Skorzeny, en el Gran Sas- 
so, para liberar a Mussolini; 
O la operación llevada a cabo 
en Pakistán en la que murió 
Osama Bin Laden, y en la 
que participaron desde el 
MH-47G, al MV-22B. 

Finalmente el artículo se 
centra en uno de los siste- 
mas más empleados en los 
Estados Unidos: el C-130 
Hércules, y del que se han 
construido más de 2.400 uni- 
dades, en sus diferentes ver- 
siones, pero destacando so- 
bre todo los artillados AC- 
130H Spectre, y el AC-130U 
Spooky, que están siendo 
sustituidos por los similares 
HC/MC-130J. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





SEGURIDAD 
PANORAMA DE SEGURIDAD 2013 


Con el fin de año, las empresas de 
seguridad lanzan sus memorias sobre 
las amenazas mas relevantes detecta- 
das en el año anterior y las previsiones 
en materia de seguridad para el año 
que entra. La motivación comercial no 
resta interés a unos análisis que suelen 
ser completos y bien elaborados, pues 
su calidad no deja de ser otro aspecto 
de la competencia entre las propias 
compañías por el mercado. 

En enero, Kaspersky anunciaba la 
detección de lo que se ha dado en lla- 
mar “Operación Octubre Rojo” o, 
abreviado, Rocra. Se trata de un troya- 
no muy especializado y origen proba- 
ble en Rusia, que se sospecha ha sido 
utilizado para recolectar documenta- 
ción clasificada con información sobre 
cuestiones de inteligencia, geopolítica 
y accesos a sistemas restringidos. 
Aunque las principales víctimas han 
sido países de Asia y antiguas repúbli- 
cas soviéticas, se han detectado tam- 
bién acciones de este virus en todas 
las regiones del mundo. 

La vía de entrada era un correo con- 
teniendo el troyano que explotaba vul- 
nerabilidades de Microsoft Office y 
Excel. El troyano es muy sofisticado 
con diferentes módulos para adaptarse 
al ordenador víctima y un módulo de 
“resurrección” que permite reactivarlo 
después de aplicar determinadas ac- 
ciones de limpieza. 

La empresa Sophos también ha he- 
cho público su informe de seguridad 
para 2013, en el que hace especial hin- 
capié sobre el hecho de que el 80% de 
los ataques ocurridos en 2012 fueron 
redirecciones a sitios legítimos previa- 
mente alterados instalando software 
malicioso que infecta a los visitantes. 
Sophos asegura que el 30% de las 
alarmas atendidas por la empresa tiene 
en común el kit llamado “Blackhole”, 
que puede utilizarse para instalar sin 





conocimiento del usuario víctima, nu- 
merosas “cargas” diferentes. 

Por otra parte se detecta un incre- 
mento muy importante en el malware 
destinado a los dispositivos con An- 
droid, debido a la popularidad crecien- 
te de los mismos. Solo durante el se- 
gundo trimestre de 2012, se vendieron 
más de 100 millones de teléfonos An- 
droid. Las aplicaciones de Android 
tienen acceso a importantes recursos, 
y el objetivo de los ciberdelincuentes 
suele ser engañar al usuario para que 
autorice la instalación de una aplica- 
ción maliciosa bajo el disfraz de una 
utilidad, o incluso un falso antivirus. 

Otra tendencia denunciada por esta 
empresa es el aumento de ataques para 
robar datos de usuarios y contraseñas. 
A principios de año la red social Twit- 
ter detectó una sofisticada intrusión en 
sus ordenadores que comprometieron 
los datos de 250.000 cuentas; muchos 
usuarios tuvimos que cambiar nuestras 
contraseñas, que podían haber quedado 
en poder de los intrusos. 

La empresa Trend Micro publicó en 
enero un mapa interactivo en el que se 
reflejan los ataques de redes de orde- 
nadores esclavos. Estas redes se for- 
man con software malicioso descarga- 
do en el ordenador víctima por diver- 
sos medios, como el transporte como 
“carga” de sofisticados vectores, como 
el mencionado “Blackhole”, y de esta 
forma pasan a depender de un ordena- 
dor que controla la red y recolecta la 
información sensible, o utiliza los or- 
denadores de la misma para multipli- 
car los orígenes de spam, lanzar ata- 
ques y extender la infección. 

Para frenar esta introducción de códi- 
go malicioso en sitios web legítimos, la 
empresa S21sec ha puesto en marcha 
un servicio de monitorización denoml1- 
nado “Webmalware Safe” dirigido 
principalmente a servidores y provee- 
dores de acceso a la red, que anuncian 
monitorizará más de cinco millones de 
sitios web mensuales, de modo que sea 





posible identificar en ellos códigos ma- 
liciosos prematuramente. 

Por último, el informe de la empre- 
sa Cisco asegura que el mayor proble- 
ma de seguridad son los jóvenes tra- 
bajadores de la “Generación Y” (el 91 
por ciento), que creen que la “era de 
la privacidad” ha terminado. La terce- 
ra parte de los encuestados en este 
grupo admiten no estar preocupados 
porque su información personal sea 
capturada o almacenada. 

Sin duda alguna el factor humano 
es la mayor vulnerabilidad de cual- 
quier sistema informático. Por eso, la 
mejor medida de seguridad consiste 
en incidir en la formación de los usua- 
rios, para de esta forma garantizar la 
aplicación de las normas de segurl- 
dad, mantener actualizadas las medi- 
das de protección y evitar los engaños 
que permiten sortearlas. 


a http://delicious.com/rpla/raas2 la 








CIBERGUERRA 
CASUS BELLI 


Los países deben tener claro qué si- 
tuaciones requieren una enérgica acción 
defensiva. Es bueno que los adversarios 
lo sepan, porque la exhibición de una 
firme determinación de defensa disuade 
a muchos atacantes. Esa situación, sus- 
ceptible de provocar una una guerra, se 
denomina “casus bell1”. 
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Hoy en día, las causas formales de la 
guerra se diluyen entre “incidentes”, 
“actos terroristas”, “conflictos de baja 
intensidad”, “asesinatos selectivos”, 
“ataques preventivos”, así como sim- 
ples campañas militares sin declaración 
de guerra previa. La realidad de los 
tiempos nos lleva a pensar que el Dere- 
cho Internacional ha cambiado de facto, 
haciéndose mucho más acomodaticio a 
los hechos y perdiendo en realidad su 
poder regulador, debido al gran número 
de actores en la escena internacional 
que ignoran completamente sus princi- 
pios, y a la amplia gama de intensidades 
con la que se realizan las acciones que 
podrían ser objeto de su dictamen. 

Entre las más confusas de las accio- 
nes que pueden emprenderse contra una 
nación se encuentran las que están cu- 
biertas por el velo del secreto. Y las ac- 
ciones de ciberguerra, por su propia na- 
turaleza, se desarrollan en un ámbito 
oculto a la información pública, emple- 
ando armas discretas para violar los se- 
cretos más protegidos del adversario y 
destruir o alterar de forma subrepticia 
alguno de sus sistemas informáticos. 

Resulta obvio que los países más de- 
pendientes de las tecnologías de la in- 
formación son los más sensibles a este 
tipo de ataques, aunque paradójica- 
mente, un arma efectiva puede ser de- 
sarrollada, no solo por potencias de po- 
derío similar, sino por pequeños paí- 
ses, grupos políticos sin entidad 
nacional o incluso particulares. 

No es extraño que dada su condición 
de potencia más sensible a estos ataques, 
los Estados Unidos hayan desarrollado 
no solo doctrina, armas y organizaciones 
dedicadas a la ciberguerra, sino que es- 
tén poniendo las bases de algo similar a 
su inclusión en el derecho internacional, 
al declarar que según un análisis del Pen- 
tágono, el presidente Obama tiene la am- 
plia facultad de ordenar un ataque pre- 
ventivo si los Estados Unidos detectasen 
evidencias creíbles de un gran ciberata- 
que inminente desde el extranjero. 

Como el mundo del derecho político 
es mucho más concreto que el de las re- 
laciones internacionales, la Casa Blan- 
ca tiene que dar forma legal a estas pre- 
rrogativas. Ante la inicial oposición del 
Congreso, que se enmarca en la oposi- 
ción que encuentran en algunos secto- 
res las acciones encubiertas de la CIA 
con vehículos aéreos de combate no trl- 





pulados (UCAV) fuera de zonas en 
conflicto, el presidente Obama podría 
emitir una orden ejecutiva que amplia- 
se las prerrogativas presidenciales, aun- 
que “las nuevas reglas serán altamente 
secretas, igual que se han mantenido 
los ataques con *drones” hasta ahora”, 
asegura el diario neoyorquino Times. 

Como complemento informativo a es- 
tas noticias de finales de enero, a princi- 
pios de febrero se supo que una de las 
webs de la Reserva Federal había sido 
atacada. En el ámbito físico, la instala- 
ción de la Reserva Federal en Fort Knox 
es considerada como el paradigma de la 
seguridad, de forma que el anuncio de 
un ataque virtual a al institución es una 
noticia que ha de causar un gran impac- 
to en la opinión pública. 

Este reconocimiento público del asalto 
se realizó después de que activistas de 
Anonymous realizasen el ataque a pri- 
meros de febrero y publicaran en su 
cuenta de Twitter, denominada “opera- 
ción último recurso” (OpLastResort), en- 
laces a información confidencial de más 
de 4.000 banqueros de Estados Unidos. 
Esta cuenta se creó para realizar acciones 
de represalia por el acoso al que asegu- 
ran fue sometido por parte del gobierno 
el joven genio de la programación Aaron 
Swartz, que se había suicidado en enero. 


a http://delicious.com/rpla/raas21b 


UAV 


EL SISTEMA DE RECONOCIMIENTO 
MAS DIMINUTO 


La oficina de prensa del gobierno bri- 
tánico ha emitido una nota anunciando 
el uso por parte de las tropas de la Real 
Caballería Ligera destacadas en Afegnis- 
tán de un sistema denominado de “reco- 
nocimiento personal” que consiste en 
un pequeño UAV de alas rotatorias, de 
tan solo 16 gramos y que cabe en la pal- 
ma de la mano de su usuario. 

El sistema se transporta en una fun- 
da equipada con tres nano-UAV y una 
consola que recibe las imágenes de ví- 
deo y fotografías desde la cámara alo- 
jada en el pequeño elemento volador. 
El aparato puede realizar vuelos con- 
trolados mediante un mando a distan- 
cia ergonómico y también de un tama- 
ño discreto, o bien puede programarse 
para realizar vuelos entre puntos deter- 
minados mediante el GPS. 





Aunque ha sido anunciado a primeros 
de febrero, su uso en el teatro afgano se 
Inició en 2012. El Ministerio de Defensa 
del Reino Unido ha firmado un contrato 
de veinte millones de libras (23,44 mi- 
llones de euros) por un programa de su- 
ministro que incluye 160 unidades con 
la empresa noruega Prox Dynamics AS, 
fabricante del sistema que recibe el 
nombre de PD-100 “Black Hornet”. 

El desarrollo del diminuto helicópte- 
ro tampoco es estrictamente una nove- 
dad, ya que Prox Dynamics ha desarro- 
llado prototipos de nanohelicópteros 
desde 2005, en que presentó el Picof!l- 
yer, un helicóptero de doble rotor coa- 
xtal con una envergadura de 60 milí- 
metros, que fue sucedido por otros mo- 
delos en 2006 y 2007, que lejos de 
permanecer secretos, fueron reconoci- 





dos como los helicópteros de RC más 
pequeños del mundo y cuyas imágenes 
pueden aun verse en Youtube. 

Las misiones de este tipo de nano- 
UAV no son difíciles de imaginar. Fá- 
cilmente desplegables desde cualquier 
abrigo, pueden explorar tanto la zona 
sobre la que hay que avanzar, aún cuan- 
do se trate de un intrincado escenario ur- 
bano, o vigilar la retaguardia de una pe- 
queña fuerza que se adentra en territorio 
hostil. Su minúsculo tamaño lo hace di- 
fícil de detectar y derribar. 

En una instalación fija podría seguir 
el trazado de la valla inspeccionando sus 
inmediaciones, o recorrer la instalación 
como una minúscula patrulla aérea. 


a http://delicious.com/rpla/raa821c 


a Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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AEROPLANO. REVISTA DE HIS- 
TORIA AERONÁUTICA. AÑO 2012. N' 
30. Volumen de 176 páginas de 
24,95x31,5 cm. Publica el Instituto de His- 
toria y Cultura Aeronáuticas del Ejército 
del Aire. Edita el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. C/ Princesa 
88 bis. 28008 Madrid. Noviembre 2012. 


El autor del primer artículo se pre- 
gunta lo que debía pasar por la cabeza 
de los hombres que intentaban hacer 
despegar aquellos “engendros volado- 
res”. Sobre esta cuestión describe el pri- 
mer vuelo en España del aeroplano del 
ingeniero Brunet, pilotado por Juan Oli- 
ver en Paterna (Valencia). El segundo 
está dedicado a la “desigual suerte de 
las primeras recompensas colectivas de 
la Aviación Militar Española: la Medalla 
Militar y la Laureada del Grupo Rolls”. 
El tercer artículo, segunda parte sobre 
la formación de los observadores de ae- 
roplano, arranca a principios de la dé- 
cada de 1930 y finaliza con la supresión 
del Curso de Observador en el curso 
académico 1983-84. Sigue el artículo 
que continua buceando en las fuentes 
para esclarecer la guerra aérea en Es- 
paña, en este caso las memorias de los 
aviadores italianos de la Aviación Legio- 


PILOTOS DE CAZA. LOS HEROES 
DELA BATALLA DE INGLATERRA. Tí- 
tulo original “The Fighter Boys”. Patrick 
Bishop. Traducción de Mónica Garrido y 
Miquel Salarich. Volumen de 525 pági- 
nas de 15,5x23,8 cm. Edita INÉDITA 
Ediciones S.L. C/ Madrazo, 12, 08021 
Barcelona. Enero 2006. 


“La Batalla de Inglaterra se trans- 
formó en un mito incluso antes de que 
concluyese y aquellos que tomaron 
parte en ella quedaron iluminados por 
el resplandor de la leyenda”. 





naria. Los recuerdos de un mecánico de 
aviación de la República son el si- 
guiente artículo, que abarcan desde fe- 
brero de 1938 a febrero de 1939, con 
una interesante colección de fotogra- 
fías. En el sexto artículo se relata el his- 
torial de los Polikarpov R-Z “Natachas” 
desde el final de la batalla de Teruel, en 
febrero de 1938, hasta el final de la gue- 
rra. El siguiente artículo trata del avión 
CASA C-202 “Halcón”, con motivo del 
60* aniversario de su primer vuelo. Los 
numerosos miembros de la familia Tre- 
nor relacionados con la aviación son el 
tema del penúltimo artículo. Finaliza 
este número de Aeroplano con el relato 
de la gestación, nacimiento y desarrollo 
de la Patrulla Águila, escrito por su im- 
pulsor y primer jefe. 





AERONÁUTICA Y PUBLICIDAD. 
Carmen de Cima Suárez. Volumen de 
453 páginas de 25x31,5 cm. Edición en 
español e inglés. Edita la Fundación 
Aena, C/ General Pardiñas, 116, 28006, 
Madrid. 2012. 
www.fundacionaenaWaena.es. 

Los carteles son un medio de publici- 
dad en diferentes soportes, tamaños o 


El autor intenta contestar a la pre- 
gunta: ¿cómo eran realmente los ¡jóve- 
nes pilotos de caza? Sus investigaciones 
se enriquecieron con las conversacio- 
nes mantenidas con los veteranos que 
respondieron a sus muchas preguntas, 
constatando que aquellos pilotos de 
caza conservaban el recuerdo de un 
modo especial de vivir. El acceso a gra- 
baciones del Imperial War Museum con 
el testimonio de muchos participantes 
en los combates aéreos de 1940, ayudó 
a la comprensión del espíritu del Mando 
de Caza, como también el contacto con 





formas y cuyos mensajes tienen la más 
variada intencionalidad: unos nos ani: 
man a consumir, otros nos incitan a votar 
o elegir, otros nos seducen con paisajes 
paradisíacos para nuestras vacaciones, 
etc. Suelen tener una vigencia muy limi- 
tada, pero con el paso del tiempo el car- 
tel ha cobrado una nueva dimensión: se 
ha convertido en un documento histórico 
y un bien de coleccionismo y exposicio- 
nes. El cartelista realiza su obra para que 
el espectador recoja esa imagen y su 
mensaje. En tiempos de guerra, tanto en 
las dos mundiales como en la española, 
la aeronáutica entró de lleno en la publi- 
cidad propagandística; eran una crónica 
en imágenes impactantes con una gran 
carga emocional para lograr unos objeti- 
vos: desacreditar al enemigo, ensalzar 
los triunfos propios, llevar mensajes a la 
población, obtener fondos o conseguir 
alistamientos. En tiempos de paz, las 
compañías civiles nos ofrecieron las imá- 
genes más atractivas: destinos exóticos, 
elegantes pasajeros, lujosos aviones o 
un transporte más rápido que el tren o el 
barco. La autora ha realizado “una rigu- 
rosa investigación sobre las imágenes 
que la publicidad nos ha dejado sobre la 
ciencia aeronáutica, desde finales del 
siglo XVII! hasta los años 60 del pasado 
siglo”. El libro muestra más de quinien- 
tos carteles que tienen como motivo fun- 
damental la aeronáutica. 


REAL Y MILITAR ORDEN DE SAN 
FERNANDO. 200 AÑOS. José Luis Isa- 
bel Sánchez, Alfonso de Ceballos-Esca- 
lera y Gila y Juan Carrillo de Albornoz y 
Galbeño. Volumen de 64 páginas de 
21x29,6 cm. Edita el Ministerio de De- 
fensa, Dirección General de Relaciones 
Institucionales. Catálogo General de Pu- 
blicaciones Oficiales. Abril 2011. 
http//www.publicacionesoficiales.boe.es 


PILOTO 
DE CAZA 


de inglaterra 








veteranos alemanes de la Luftwaffe y la 
consulta de muchos diarios personales 
y cartas de los protagonistas. Los pilo- 





El 31 de agosto de 1811, en plena 
lucha contra el invasor francés, las Cor- 
tes reunidas en Cádiz aprobaron la crea- 
ción de la Real y Militar Orden de San 
Fernando, cuya máxima recompensa, la 
Cruz Laureada, está considerada a nivel 
mundial como la más difícil de obtener, 
debido a las exigencias para su conce- 
sión y la obligación de superar un com- 





plejo juicio contradictorio. Las Cortes 
trataban de evitar el caos que reinaba en 
la concesión de recompensas militares 
llevadas a cabo por las Juntas Provincia- 
les, los generales en jefe de cada ejército, 
los jefes de cuerpo y algunos jefes inferio- 
res. El 27 de enero de 1811 el diputado 
americano Luis de Velasco y Camberos 
propuso a las Cortes el establecimiento 
de la orden intitulada “De la espada de 
San Fernando”, que fue aceptada y pasó 
a la Comisión de Premios para su estu- 
dio y redacción de su reglamento. En el 
libro se hace un repaso por los sucesi- 
vos reglamentos y tipos de recompen- 
sas, así como sobre las recompensas 
colectivas, las corbatas ganadas en ul- 
tramar, las campañas de Marruecos, las 
biografías de algunos condecorados y 
un examen comparativo en el contexto 
europeo. Fue la primera condecoración 
española que se basó exclusivamente 
en los méritos en el campo de batalla: en 
el valor heroico o muy distinguido. 


tos de caza poseían algunos rasgos do- 
minantes de agresividad y, a veces, de 
imprudencia, pero tenían una caracterís- 
tica común: su amor al vuelo. Los escua- 
drones de caza eran grupos 
organizados de pilotos que, una vez co- 
menzaba el combate, tomaban sus pro- 
pias decisiones. El verano de 1940 
parecía que iba a señalar el principio del 
fin de Gran Bretaña, pero a lo largo de 
123 días la Royal Air Force (RAF) con- 
servó el dominio de su espacio aéreo 
impidiendo el desembarco alemán y sal- 
vando a su país y, quizás, al mundo libre. 
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ES BIBUOTECA VIRTUAL DE DEFENSA 


Priirasción 





El pone a disposición del usuario la colección digital 
de los magníficos fondos que se custodian en sus archivos, bibliotecas y 
museos. Esta colección se compone de una variada tipología documental 
como son códices, impresos, grabados, videograbaciones, fotografía, etc., 





importantes series documentales y museiísticas, de gran antiguedad, belle- 
za e interés temático, cuyo conocimiento es indispensable para la cultura 
española. Además, esta biblioteca virtual da acceso al repositorio institucio- 
nal que recoge las publicaciones oficiales y científicas de este ministerio. 
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Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 


Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOWea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


